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รายงานสรปุส าหรบัผู้บริหาร 
 
ความส าคัญ/ความเป็นมา 
  ถึงแม้ว่าการด าเนินการต่างๆ ที่เกิดข้ึนในกิจกรรมการส่งเสริมการค้าในภูมิภาคอาเซียน และกลุ่มอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงนั้น จะด าเนินการไปอย่างรวดเร็วตามกรอบความร่วมมือต่างๆ ที่เกิดข้ึนในแต่ละวาระการ
ประชุม รวมถึงการพัฒนากรอบระเบียงเศรษฐกิจทั้ง 3 ตามการประชุมสุดยอดผู้น าอาเซียนแล้วก็ตาม แต่ก็ยัง
พบอุปสรรคในการขนถ่ายสินค้า หรือการพัฒนาการขนส่งจากตะวันออก สู่ตะวันตก โดยเฉพาะการขนถ่ายไปยัง
ประเทศพม่า ซึ่งแม้กระทั่งระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) ที่
มีการขนส่งผ่านไปยังท่าเรือน้ าลึกที่มะละแหม่ง ในประเทศพม่า ผ่านจังหวัดตากที่อ าเภอแม่สอด ก็ยังไม่ได้รับ
ความชัดเจนจากพม่า ดังนั้นจากโอกาสในการประชุมรฐัมนตรีต่างประเทศอาเซยีน สมัยพิเศษ ที่ประเทศสิงคโปร์ 
ปี 2551 มีการลงนามบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการพัฒนาท่าเรอืน้ าลึกทวาย และการเช่ือมโยงเสน้ทางคมนาคมสู่
กรุงเทพมหานคร โดยการลงนามดังกล่าวเป็นความร่วมมือกันระหว่างไทยกับพม่าในการพัฒนาท่าเรือน้ าลึก
ทวาย และจะพัฒนาถนนเช่ือมโยงระหว่างท่าเรือน้ าลึกทวายมายังประเทศไทย ระยะทางประมาณ 130 
กิโลเมตร และพัฒนาโครงการต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกบัการขนส่งบรเิวณรอบท่าเรือน้ าลึกทวาย และด้วยเหตุน้ีจึงต้อง
มีการศึกษา วิเคราะห์ถึงผลกระทบที่เกิดข้ึนจากเหตุการณ์ที่เป็นไปได้ในอนาคตที่จะเกิดข้ึนทั้งด้านการค้า การ
ลงทุน การคมนาคม การซื้อขายแลกเปลี่ยน การท่องเที่ยว กิจกรรมโลจสิติกส์ หรือแม้กระทั่งผลกระทบที่เกิดข้ึน
จากปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม ปัญหาสังคม เพื่อเป็นแนวทางในการเพิ่มศักยภาพการแข่งขันในระดับประเทศ ของ
ประเทศไทย และรองรับการปรับตัวของภาคเอกชน ต่อขีดความสามารถการแข่งขันด้านต้นทุนโลจิสติกส์ต่อไป 
 

วัตถุประสงค์ของโครงการ 
1. เพื่อศึกษากฎระเบียบและมาตรการต่างๆ รวมถึงส ารวจสภาพข้อเท็จจริง และโครงสร้างพื้นฐานตาม

เส้นทางเศรษฐกิจ การค้า และโลจิสติกส์ จากการด าเนินการของท่าเรือทวายและบริเวณพื้นที่โดยรอบบน

แนวเส้นทางที่เช่ือมโยงกับประเทศไทย 

2. เพื่อศึกษาสภาพการไหลในปัจจุบันของสินค้า เศรษฐกิจ และการค้า บริเวณเส้นทางการขนส่ง บนแนว

เส้นทางที่เช่ือมโยงกบัประเทศไทย และที่จะเปลี่ยนไปจากการด าเนินการของท่าเรือทวายรวมถึงโอกาสของ

เส้นทางการขนส่งสินค้าไปสู่มหาสมุทรอินเดีย 

3. เพื่อรวบรวมข้อมูล การศึกษา และวิเคราะห์ผลกระทบ ด้านการค้า การลงทุน การเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์

ของภูมิภาค ที่คาดว่าจะเกิดข้ึนจากการด าเนินการของท่าเรือทวาย บนเส้นทางการคมนาคมสู่ประเทศไทย 

4. เพื่อศึกษาผลกระทบ ความเสี่ยง และปัจจัยส่งเสริม จากการด าเนินการของท่าเรือทวาย ต่อการเป็ น

ศูนย์กลางโลจิสติกส์ของภูมิภาคของประเทศไทย บนเส้นทางการคมนาคมสู่ประเทศไทย โดยพิจารณาถึง



ii 
 

ผลของการเข่าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเพื่อวิเคราะห์แนวทางการปรับตัว รองรับ และใช้

ประโยชน์การเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดข้ึน 

การด าเนินการวิจัย 

 ความท้าทายของงานนี้คือ การที่โครงการทวายเป็นโครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมขนาด
ใหญ่ซึ่งก าลังพัฒนาข้ึนมา โดยอยู่ในต าแหน่งซึ่งสามารถเช่ือมโยงกับอุตสาหกรรมในบริเวณ กรุงเทพ และ ESB  
ของไทยได้ หากไม่มีการศึกษาถึงผลกระทบที่จะเกดิข้ึนเมื่อเกิดโครงการทวาย เพื่อให้ทุกภาคส่วนได้วางแผนและ
เตรียมการปรับตัว ต่อสิ่งที่จะเกิดข้ึน ย่อมท าให้เสียโอกาสการใช้ประโยชน์ที่จะเกิดข้ึนในอนาคต 
 ความยากของงานอยู่ที่ขั้นตอนการเก็บข้อมูลวิจัยซึ่งจะต้องเก็บจากทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง แต่เนื่องจาก
โครงการทวายฯ เป็นโครงการขนาดใหญ่ แผนงาน/แนวทางการพัฒนายังมีความไม่แน่นอน โดยในช่วงเก็บข้อมูล
โครงการมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนรูปแบบการพัฒนาจากสัมปทานของเอกชน  เป็น G-G  ดังนั้นการขอข้อมูล
บางอย่างจากภาคเอกชนซึ่งขณะนั้นมีข้อมูลมากที่สดุ จึงมีความจ ากัด อย่างไรก็ตามนักวิจัยได้พยายามเก็บข้อมูล
จากส่วนอื่นมาประกอบด้วย ทั้งจากภาครัฐของไทย ภาครัฐของพม่า เอกชนที่คาดว่าจะเป็นผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
กับโครงการทวาย แต่ข้อมูลที่ได้จากทุกภาคส่วนน้ีอยู่บนพื้นฐานของมุมมองที่ต่างกันของผู้ให้ข้อมูล ทั้งจากการ
รับรู้ข้อมูลที่ต่างกัน เนื่องจากที่ผ่านมาข้อมูลของโครงการไม่ได้ถูกเผยแพร่ให้บุคคลทั่วไปรับรู้ มากนัก และจาก
มุมมองของการตัดสินใจซึ่งต่างกันของผู้ให้ข้อมูล นักวิจัยจึงต้องสังเคราะห์และประมวลผลข้อมูลทั้งหมดที่ได้รับ
อีกครั้ง 

นอกจากสืบค้นข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่งต่างๆ นักวิจัยยังเก็บข้อมูลปฐมภูมิจากการส ารวจเชิงพื้นที่ และ

สัมภาษณ์เชิงลึกกลุ่มบุคคลที่เป็นตัวแทนภาครัฐ เอกชน ภายในประเทศไทย จ านวนทั้งสิ้น 10 ท่าน 

ภายในประเทศสหภาพเมียนมาร์ จ านวน 24 ท่าน (จากการเดินทาง 3 ครั้ง) และจากการประชุมสัมมนาเชิง

ปฏิบัติการร่วมกับบุคคลที่เป็นตัวแทนภาครัฐ เอกชน นักวิชาการ ในจังหวัดซึ่งอยู่ในแนวเช่ือมโยงระหว่างท่าเรือ

แหลมฉบังและโครงการทวาย จ านวน 12 ครั้ง สุดท้ายจากการประชุมระดมสมองและรับฟังความคิดเห็น ที่

กรุงเทพฯ และกาญจนบุรี จ านวน 2 ครั้ง (รายละเอียดดังแสดงในบทที่ 4) 

โดยข้อมูลที่น ามาวิเคราะห์ส่วนใหญ่มาจากการสัมภาษณ์เชิงลึกโดยเป็นความเห็นของผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง

กับโครงการทวายในรูปแบบต่างๆ แต่อย่างไรก็ตามในงานนี้ยังได้ใช้ข้อมูลเชิงประจักษ์ทั้งในลักษณะของข้อมูล

เชิงปริมาณประเภทสถิติการค้าระหว่างไทยกับพม่า และภูมิภาคเอเซียใต้ ภายใต้สถานการณ์คาดการณ์ 

(Scenario Analysis) ร่วมกับการวิเคราะห์โดยใช้ข้อมูลเชิงคุณภาพ โดยในการศึกษาผลกระทบ 3 ด้าน คือด้าน

โครงสร้างพื้นฐาน ด้านโลจิสติกส์ และด้านเศรษฐศาสตร์ มีการวิเคราะห์ข้อมูลทั้งด้านปริมาณ ได้แก่ การ

วิเคราะห์ระดับการให้บริการของถนน การวิเคราะห์ต้นทุนโลจิสติกส์ด้านการขนส่ง การคาดการณ์ปริมาณสินค้า

น าเข้า/ส่งออก ร่วมกับการวิเคราะห์ข้อมูลด้านคุณภาพซึ่งเป็นมาจากการสังเคราะห์ผลการสัมภาษณ์เชิงลึก
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ความเห็นของผู้มีส่วนเกี่ยวข้องฝ่ายต่างๆ มีเพียงการศึกษาผลกระทบด้านสังคมด้านเดียวที่ใช้ผลการวิเคราะห์

ข้อมูลเชิงคุณภาพเท่านั้น 

ผลการวิจัย 
นอกจากท่าเรือน้ าลึกทวายจะเป็นทางเลือกในการขนส่งสินค้าของภูมิภาคในอนาคต โดยเป็นทางเลือก

ส าหรับการขนส่งจากประเทศในซีกโลกตะวันออก เช่น ญี่ปุ่น จีน เกาหลีใต้ เช่ือมโยงไปยังประเทศในซีกโลก
ตะวันตก เช่น แอฟริกา อินเดีย ยุโรป การพัฒนาเส้นทางดังกล่าวให้เป็นทางเลือกที่เหมาะสมจะต้องมีการ
พัฒนาการเช่ือมโยงการขนสง่ทัง้ทางถนนและรถไฟให้มีระดับการให้บริการ ราคา และเวลาให้สามารถแข่งขันกับ
เส้นทางเดิมได้ นอกจากนี้โครงการทวายยังมีส่วนที่เป็นพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ซึ่งจากข้อได้เปรียบ
ของพม่า ในเรื่องของแรงงาน วัตถุดิบ และสิทธิ GSP ที่พม่ายังคงได้รับอยู่ ในขณะที่ประเทศไทยมีแนวโน้มที่จะ
ถูกตัดสิทธิ เหล่าน้ีล้วนเป็นปัจจัยส่งเสริมให้อุตสาหกรรมของไทยมีแนวโน้มที่จะปรับตัว เปลี่ยนแปลง โดยอาจมี
การย้าย/ขยายฐานการผลิต รวมถึงเช่ือมโยงการค้ากับสินค้าซึ่งผลิตในพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมนี้ เพื่อใช้ข้อ
ได้เปรียบของพม่าเพิ่มความสามารถในการแข่งขันให้กบัตนเองได้ ในภาพรวมแล้วโครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคม
อุตสาหกรรมทวายจะช่วยสนับสนุนไทยในลักษณะเสมือนว่าเป็น Western Seaboard ซึ่งมีอุตสาหกรรมบาง
ชนิด บางกระบวนการด าเนินการที่นิคมอุตสาหกรรมทวายนี้ และเช่ือมโยงกับฐานการผลิตเดิมซึง่มีอยู่ในประเทศ
ไทย  

นอกจากนี้จากข้อจ ากัดด้านนโยบายสิง่แวดล้อมของประเทศไทยท าใหอุ้ตสาหกรรมต้นน้ าบางอย่าง เช่น 
เหล็กกล้า เกิดข้ึนในฝั่งประเทศไทยได้ยาก การที่มีนิคมอุตสาหกรรมทวายท าให้อุตสาหกรรมเหล็กต้นน้ า 
สามารถเกิดข้ึนได้ ซึ่งจะส่งเสริมให้อุตสาหกรรมยานยนต์ในไทยมีต้นทุนของวัตถุดิบต้นน้ าที่ถูกลง เพื่อให้บรรลุ
ตามยุทธศาสตร์การเป็น Detroit of Asia ของอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย และจากการที่แผนการพัฒนาของ
โครงการ มีการก่อสร้างโรงไฟฟ้าและสายส่ง รวมทั้งท่อก๊าซ/น้ ามัน จากท่าเรือน้ าลึกทวายเข้ามาในฝั่งประเทศ
ไทย รวมอยู่ในโครงการนี้ด้วย สิ่งเหล่าน้ีจะปัจจัยส่งเสริมยุทธศาสตร์ความมั่นคงด้านพลังงานของไทย 

ปัจจุบันรัฐบาลไทยและพม่าได้ร่วมมือกันพัฒนาโครงการทวายในลักษณะ G-G โดยอยู่ระหว่าง
ด าเนินการก าหนดแนวทางพัฒนาโครงการที่เหมาะสม และเชิญชวนประเทศที่สามเข้ามาร่วมพัฒนาโครงการ 
ความเปลี่ยนแปลงนี้ท าให้เกิดความมั่นใจกับนักลงทุนและแหล่งทุนในการที่จะเข้ามาร่วมสนับสนุนให้โครงการ
ประสบความส าเร็จ จากเดิมที่ปัญหาเรื่องเงินทุนเป็นปัญหาส าคัญของโครงการเมื่อด าเนินการโดยภาคเอกชน 
เหล่าน้ีจะท าเพิ่มความเป็นไปได้ที่จะประสบความส าเร็จ 

ปัญหาและอุปสรรคส าคัญของประเทศพม่า คือ โครงสร้างพื้นฐานทางระบบเศรษฐกิจของพม่ายังมี
ความไม่พร้อม และล้าหลังอยู่มาก ไม่ว่าจะเป็นระบบสื่อสาร ระบบธนาคาร ระบบอ านวยความสะดวกทาง
การค้าระหว่างประเทศ เส้นทางคมนาคมขนส่งภายในประเทศ ส่วนเรื่องการเมืองภายในประเทศ จากการเก็บ
ข้อมูลในประเทศพม่า นักวิจัยพบว่าจะไม่มีผลกับโครงการ ทั้งนี้เนื่องจากหากโครงการนี้ เกิดข้ึนจะสร้างงาน 
สร้างความเป็นอยู่ที่ดีข้ึนให้กับชาวพม่า นักการเมืองฝ่ายใดเป็นผู้บริหารประเทศจะยังคงให้การสนับสนุน
โครงการต่อไป 
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การศึกษาเชิงประยุกต์ชุดนี้ ได้ท าการประมวลผลเชิงกลยุทธ์ เพื่อน าเสนอข้อเสนอเชิงนโยบายของ
ภาครัฐ ในการรองรับผลกระทบที่เกิดข้ึนให้ครอบคลุมมากที่สุดตามช่วงระยะเวลาการพัฒนาของเขตนิคม
อุตสาหกรรมทวายและท่าเรือทวาย โดยแยกเป็น 4 ด้าน ประกอบด้วย 1) ด้านเศรษฐกิจการค้าและการลงทุน 
2) ด้านโครงสร้างพื้นฐานและโลจิสติกส์ 3) ด้านสังคม วัฒนธรรม และสิ่งแวดล้อม 4) ด้านกฎระเบียบ 
รายละเอียดของข้อเสนอแต่ละด้าน ดังต่อไปนี้ 
 

1) ด้านเศรษฐกิจการค้าและการลงทุน 

1. ควรเร่งส่งเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมแปรรูปที่มีการน าเข้าวัตถุดิบจากช่องทางทวาย อาทิ 

อุตสาหกรรมเฟอร์นิเจอร์ไม้ยางพารา หรือการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษหรือนิคมอุตสาหกรรม บริเวณ

บ้านพุน้ าร้อน จ.กาญจนบุรี เพื่อรองรับการผลิต และการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือและนิคมอุตสาหกรรม

ที่ทวาย 

2. ส่งเสริมแนวทางการพัฒนาทรัพยากรบุคคลในเขตพื้นที่เมืองทวาย เพื่อเป็นปัจจัยในการพัฒนา

โครงการทวาย 

3. ควรเร่งส่งเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมที่เน้นด้านการออกแบบเชิงนวัตกรรม หรือการผลิตข้ันสูง เพื่อ

รองรับการย้ายฐานการผลิตส าหรับกลุ่มอุตสาหกรรมที่ใช้แรงงานเป็นหลัก 

4. ควรส่งเสริมการพัฒนากระบวนการผลิตของกลุ่ม SMEs เพื่อให้สามารถแข่งขันด้านต้นทุนการผลิต 

5. ควรส่งเสริมอุตสาหกรรมท่องเที่ยวระหว่างทั้งสองประเทศ พัฒนาความสะดวกและความปลอดภัยใน

การเดินทางท่องเที่ยวเมืองทวายและส่งเสริมบริษัทธุรกิจการท่องเที่ยวของประเทศไทยในการด าเนิน

ธุรกิจท่องเที่ยวเส้นทางดังกล่าว รวมทั้งการพัฒนาการเช่ือมโยงไปสู่ภูมิภาคเอเชียใต้สู่ประเทศอินเดีย

และศรีลังกา โดยท าความร่วมมือระหว่างประเทศ 

6. เตรียมความพร้อมผู้ประกอบการไทย ในการให้ความรู้ข้อมูลข่าวสารและโอกาสการขยายตัวทาง

เศรษฐกิจที่จะเกิดข้ึน 

7. พัฒนาความร่วมมอืและให้ความช่วยเหลอืประเทศสหภาพเมียนมาร์ ในการพัฒนาระบบการ

แลกเปลี่ยนทางการเงินระบบธนาคาร การโอนเงินระหว่างประเทศ เพื่อเป็นโครงสร้างพื้นฐานส าคัญใน

การลงทุนในโครงการทวาย 
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2) ด้านโครงสร้างพื้นฐานและโลจิสติกส ์

1. การเปิดด่านพุน้ าร้อนเป็นด่านถาวร เพื่ออ านวยความสะดวกและเพิ่มความสามารถในการเคลื่อนย้าย

สินค้า 

2. การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เช่ือมโยงกันอย่างบูรณาการ 

3. เส้นทางขนส่งจากท่าเรือแหลมฉบัง ถึงบ้านพุน้ าร้อน จังหวัดกาญจนบุรี ควรเป็นเส้นทางพิเศษ หรือมี

ช่องทางแยกส าหรับการขนส่ง 

4. ภาครัฐควรออกกฎการปฏิบัติที่แน่ชัดในการขนส่ง เช่น น้ าหนักการบรรทุกที่แน่นอน ช่ัวโมงการท างาน

ต่อวัน การเปลี่ยนหัวพ่วงรถบรรทุก และกฎหมายต่างๆที่สามารถบังคับใช้ได้จริง 

5. มาตรการจูงใจในการเลือกใช้เส้นทางขนส่ง เช่น การลดราคาค่าทางด่วนให้กับผู้ประกอบการในกรณีที่

ซื้อแบบเหมาจ่ายตลอดเส้นทาง 

6. การผลักดันข้อตกลงการขนส่งสินค้าข้ามแดน (Cross Border Transport Agreement) มาปฏิบัติใช้ 

7. การสง่เสรมิการท าธุรกจิผ่านระบบอเิลก็ทรอนิกส(์e-Commerce) 

3) ด้านสังคม วัฒนธรรม และสิ่งแวดลอ้ม 

1. ภาครัฐควรเปิดเผยข้อมูล ความคืบหน้าของโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย ตลอดจนความเสี่ยง 

ผลกระทบด้านสังคม สุขภาพ และสิ่งแวดล้อมให้ประชาชนได้รับทราบเพื่อสร้างความเข้าใจแก่

ประชาชน โดยเฉพาะประชาชนที่ได้รับผลกระทบโดยตรง 

2. ภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านสุขภาพควรมีการเฝ้าระวังเกี่ยวกับมลพิษ อุบัติภัยและโรคระบาด

ที่อาจมากับการพัฒนาโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย 

3. ภาครัฐควรมีแผนรับมือต่อการเคลื่อนย้ายแรงงานอย่างเสรีที่อาจส่งผลกระทบต่อความเช่ือมั่นและ

ความมั่นคงของนานาประเทศ 

4. ภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านการคมนาคมและการขนส่งควรมีการก าหนดมาตรการด้านความ

ปลอดภัยทางถนนร่วมกับประเทศเพื่อนบ้าน 

5. ภาครัฐควรมีการวางแผนและระบบการรองรับ การกระจายสินค้า และจุดพักสินค้า โดยค านึงถึง

ผลประโยชน์ที่ชุมชนจะได้รับเป็นหลัก 
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6. ควรส่งเสริมให้มีการด าเนินงานร่วมกันระหว่างภาครัฐ ภาคประชาชน องค์กรทางธุรกิจ ทั้งสภา

อุตสาหกรรม หอการค้า ผู้ประกอบการต่างๆ ในการติดตามเฝ้าระวังผลกระทบในด้านต่างๆ ที่อาจ

เกิดข้ึนจากโครงการฯ ตลอดจนร่วมกันในการแสวงหาแนวทางป้องกันและแก้ไขปัญหาที่อาจเกิดข้ึน 

เพื่อความเป็นหนึ่งเดียวในการพัฒนาในรูปแบบของคณะกรรมหรือองค์กร 

7. ควรมีการวิเคราะห์ถึงผลกระทบโครงการพัฒนาท่าเรือทวายที่มีต่อประเทศไทยในแต่ละช่วงเวลาอย่าง

ต่อเนื่อง เพื่อเตรียมความพร้อมกับการเปลี่ยนแปลงที่อาจเกิดข้ึนได้ตลอดเวลา 

4) ด้านกฎระเบียบ 

1. ควรศึกษา และท าความเข้าใจให้ชัดเจนถึงกฎระเบยีบต่างๆ ทั้งในส่วนที่เกี่ยวข้องโดยตรง และโดยอ้อม 

2. ควรมีการจัดต้ังหน่วยงานที่จะท าหน้าที่ให้ความช่วยเหลือในการท าความเข้าใจในเรื่องของกฎหมายแก่

นักลงทุนและผู้ที่สนใจด าเนินธุรกิจ ทั้งในแง่ของการตีความและการบังคับใช้กฎหมาย ตลอดจนการ

ติดตามการเปลี่ยนแปลงระเบียบขั้นตอน หรือกฎหมายต่างๆ ที่เกี่ยวข้องที่อาจเกิดข้ึน 

3. ควรมีการตั้งคณะกรรมการเพื่อท าหน้าที่ในการตรวจสอบ ทบทวน กฎหมายที่เกี่ยวกับการลงทุน การ

ด าเนินธุรกิจ ระเบียบพิธีการทางศุลกากร หรือกฎหมายอื่นที่เกี่ยวข้อง เพื่อเอื้อประโยชน์แก่การลงทุน 

อ านวยความสะดวกในข้ันตอนการด าเนินการต่างๆ  โดยเป็นการด าเนินงานร่วมกันระหว่างภาครัฐ 

ภาคเอกชน ซึ่งรวมถึงหน่วยงาน หรือองค์กรในพื้นที่  

4. ควรมีการก าหนดมาตรการที่ชัดเจนในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการเคลื่อนย้ายแรงงาน เพื่อความเป็น

ระเบียบและน ามาซึ่งการมีฐานข้อมูลด้านแรงงานที่จะใช้ในการบริหารจัดการต่อไป 

บทสรุป 
แม้ว่าในปัจจุบัน การด าเนินการของโครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวายจะด าเนินการ

เป็นไปอย่างช้าๆ แต่การวิจัยในชุดนี้ได้ด าเนินการภายใต้สมมติฐานว่า มีการพัฒนาท่าเรือทวายและเขตนิคม
อุตสาหกรรมทวายเกิดข้ึนแล้ว ดังนั้นการจะพัฒนาประเทศไทยให้เป็นศูนย์กลางด้านการค้า การลงทุนและโลจิ
สติกส์ในภูมิภาคเอเซียตะวันออกเฉียงใต้นี้ จ าเป็นอย่างยิ่งยวด ที่จะต้องมีการพัฒนาการสร้างโครงข่ายต่างๆ 
ตามข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐดังกล่าวข้างต้น และเพื่อให้เป็นไปตามแผนการด าเนินการในแต่ละช่วง
ระยะเวลาต่างๆ สิ่งส าคัญที่ขาดไม่ได้คือ จะต้องค านึงถึง ระบบ Supply Chain Network ระหว่าง 2 ท่าเรือ
และเขตอุตสาหกรรมโดยรอบตลอดแนวการเช่ือมโยงระหว่างกันด้วย โดยการสร้างสมดุลทั้งอุปสงค์ กับอุปทาน 
ในเชิงการค้า การลงทุน การผลิต การขนส่งสินค้าเข้าออก ระหว่าง 2 ท่าเรือ รวมถึงผลประโยชน์ที่
ภาคอุตสาหกรรมโดยรอบตลอดแนวเส้นทางการเช่ือมโยงที่จะได้ใช้ประโยชน์ทั้งการน า  วัตถดิบเข้าและการ
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ส่งออกด้วยต้นทุนโลจิสติกส์ที่เหมาะสม ตั้งแต่กระบวนการรับเข้าวัตถุดิบ กระบวนการผลิต การแปรรูป การ
บรรจุ การเก็บรักษา การกระจายสินค้า จนกระทั่งการล าเลยีงผ่านพิธีการเพื่อการส่งออก  

ทั้งนี้หากโครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวายต้องใช้ระยะเวลามากกว่า 10 ปี เหมือนการ
พัฒนาท่าเรือแหลมฉบังแล้ว ต้องค านึงถึงแรงจูงใจที่จะต้องปรับเปลี่ยนภายในภาคอุตสาหกรรมขนาดใหญ่  
ขนาดกลาง และขนาดย่อม โดยต้องมุ่งเน้นการพัฒนาผลลัพธ์เชิงนวัตกรรมการออกแบบ การผลิตข้ันสูง การ
บริการเหนือความคาดหวัง เพื่อหลีกเลี่ยงผลกระทบของอัตราค่าจ้างแรงงานข้ันต่ าที่มีราคาถูกในเขตนิคม
อุตสาหกรรมทวาย ซึ่งเมื่อด าเนินการตามนี้แล้ว ก็จะท าให้เกิดผลประโยชน์เชิงเศรษฐกิจตลอดแนวเส้นทาง และ
มีการใช้ประโยชน์จากการลงทุนของภาครัฐอย่างแท้จริง ส่งผลให้น าไปสู่การรักษาสถานะการเติบโตทางด้าน
เศรษฐกิจของประเทศรวมถึงการเป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ของภูมิภาคนี้ด้วยเช่นกัน 
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บทคัดยอ่ 

ส าหรับโครงการวิจัยฉบับนี้ คณะผู้จัดท าได้ด าเนินการ ศึกษาผลกระทบ ความเสี่ยง และปัจจัยส่งเสริม 
จากการด าเนินการของท่าเรือทวาย ที่จะสะท้อนผลต่อการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ในภูมิภาคอุษาคเนย์ ของ
ประเทศไทย ร่วมกับการพิจารณาจากผลกระทบด้านการเช่ือมโยงการคมนาคมสู่ประเทศไทย และการเป็นส่วน
หนึ่งในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยจะด าเนินการสะท้อนแนวทางผลการวิเคราะห์ เพื่อการปรับตัว รองรับ 
และใช้ประโยชน์การเปลีย่นแปลงที่จะเกิดข้ึน จากกรอบการพัฒนายุทธศาสตร์ เขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย (Dawei 

Special Economic Zone, DSEZ) ซึ่งอยู่ภายใต้กฎหมายเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายของรัฐบาลประเทศสหภาพ
เมียนม่าร์ รวมถึงการสนับสนุนจากแผนยุทธศาสตร์ทวิภาคีระหว่างไทยและเมียนมา่ร์ ที่มีคณะกรรมการก ากับทั้ง
เชิงนโยบายและปฎิบัติการ ในการด าเนินการเร่งพัฒนาเขตนิคม ท่าเรือน้ าลึก แนวทางการเช่ือมโยงต่างๆ 
ระหว่าง 2 ประเทศให้เกิดการพัฒนาอย่างเร่งด่วนภายใน 10 ปีข้างหน้า ดังนั้น ทางทีมคณะวิจัย ได้ด าเนินการ
ศึกษา และด าเนินการตามขั้นตอนกระบวนการวิจัย จากการศึกษา การส ารวจ การวิเคราะห์ บนพื้นฐาน 4 ด้าน 
อันประกอบไปด้วย ด้านเศรษฐกิจการค้าและการลงทุน ซึ่งพบว่า จะมีการขยายตัวด้านเศรษฐกิจตลอดแนวการ
เช่ือมโยงระหว่างท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือทวายในอัตราร้อยละ 11 แบบการเช่ือมโยงระหว่าง 2 ฝั่งท่าเรือ 
ด้วยเขตอุตสาหกรรมภาคตะวันออก (Eastern Sea Board) กับเขตอุตสาหกรรมด้านตะวันตก (Western Sea 

Board) ด้านโครงสร้างพื้นฐาน พบว่า ผลของกิจกรรมด้านการค้าจะท าให้เกิดการขยายตัวส าหรับปริมาณ
การจราจรในระดับ LOS D (ต่ ากว่ามาตรฐาน) ซึ่งเมื่อมีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานสายพิเศษ บางใหญ่ 
กาญจนบุรี ท่าเรือทวายแล้วจะท าให้ปริมาณการจราจรอยู่ในระดับ LOS B (สูงกว่ามาตรฐาน) ด้านโลจิสติกส์ 
พบว่า บางเส้นทางการคมนาคมทางทะเลเพื่อการเช่ือมโยงไปยังทวีปต่างๆในฝั่งตะวันตกจะสามารถช่วยลด
ระยะเวลาได้ประมาณ 1 สัปดาห์ ซึ่งจะส่งผลให้ต้นทุนรวมในกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ลดลงด้วย ด้านสังคม 
วัฒนธรรม และสิ่งแวดล้อม พบว่า ผลกระทบในส่วนของ Social Impact Assessment (SIA) อาทิเช่น เกิดการ
เคลื่อนย้าย แลกเปลี่ยนวัฒนธรรมอันเนื่องมาจากการย้ายถ่ินฐานของแรงงานต่างชาติอย่างต่อเนื่อง การ
เปลี่ยนแปลงอาชีพจากเกษตรกรรมสู่อาชีพที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมและบริการมากข้ึน โรคติดต่อที่ มีการ
พัฒนาสายพันธ์ุข้ึนใหม่ และที่เคยหายไปจากเมืองไทยอาจเกิดข้ึนอันเป็นผลมาจากการเคลื่อนย้ายแรงงานเป็น
ส าคัญ ปัญหาการบริหารจัดการสิ่งแวดล้อมอันเกิดจากการเกิดชุมชนและอุตสาหกรรมเพิ่มข้ึนในพื้นที่ใหม่ท าให้
เกิดความท้าทายในการหาแนวทางแก้ไขอย่างยั่งยืน 

อนึ่งผลของการวิจัยในรายงานฉบับนี้ อยู่ภายใต้กรอบสมมติฐานหลัก ที่มีการด าเนินการและเช่ือมโยง
การคมนาคมระหว่างท่าเรือทวายและประเทศไทยแล้ว ดังนั้นการจะพัฒนาประเทศไทยให้เป็นศูนย์กลางด้าน
การค้า การลงทุนและโลจิสติกส์ในภูมิภาคอุษาคเนย์นี้ จ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องมีการพัฒนาโครงข่ายต่างๆ ดังที่มี
การเสนอแนะในรายงานฉบับสมบูรณ์นี้ และเพื่อให้เป็นไปตามแผนการด าเนินการในแต่ละช่วงระยะเวลาต่างๆ 
จะต้องค านึงถึง ระบบ Supply Chain Network 2 ท่าเรือและเขตอุตสาหกรรมโดยรอบตลอดแนวการเช่ือมโยง
ระหว่างกันด้วย โดยการสร้างสมดุลทั้ง อุปสงค์ กับอุปทาน ในเชิงการค้า การลงทุน การผลิต การขนส่ง
สินค้าเข้าออก ระหว่าง 2 ท่าเรือ รวมถึงผลประโยชน์ที่ภาคอุตสาหกรรมโดยรอบตลอดแนวเส้นทางการเช่ือมโยง
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ที่จะได้ใช้ประโยชน์ทั้ง การน าวัตถุดิบเข้าและการส่งออกด้วยต้นทุนรวมกิจกรรมโลจิสติกส์ที่เหมาะสม ตั้งแต่
กระบวนการรับเข้าวัตถุดิบ กระบวนการผลิต การแปรรูป การบรรจุ การเก็บรักษา การกระจายสินค้า 
จนกระทั่งการล าเรียงผ่านพิธีการเพื่อการส่งออก เสมือนการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังที่ผ่านมาในอดีต ควบคู่กับ
การพัฒนาผลลัพธ์เชิงนวัตกรรมด้านการออกแบบ การผลิตข้ันสูง การบริการเหนือความคาดหวัง เพื่อหลีกเลี่ยง
ผลกระทบของอัตราค่าจ้างแรงงานข้ันต่ าที่มีราคาถูกในเขตนิคมอุตสาหกรรมทวาย ก็จะท าให้เกิดผลประโยชน์
เชิงเศรษฐกิจตลอดแนวเส้นทาง และการใช้อัตถประโยชน์จากการลงทุนของภาครัฐอย่างแท้จริง 
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Abstract 
This research is aim to study the impacts, risks and influence factors that affect by the 
operation of Dawei deep sea port project, in which, related to make Thailand become the 
center of logistics of Southeast Asia. Moreover, this research will also be considering the 
impact of new transportation to Thailand and also the impact of Thailand in being apart of 
ASEAN Economic Community (AEC). 
  
In order to analyze, adapt and make the most use of the change that caused by the 
development of Dawei Special Economic Zone (DSEZ). In which, DSEZ is in the special 
economic law zone of Republic of the Union of Myanmar. Moreover, DSEZ is also supported 
by the bilateral cooperation by Thailand and Myanmar in order to develop the Dawei deep 
sea port project over the next 10 years. 
 
Therefore, the survey technique, research and analysis method have been used in order to 
conduct this research. The research study is focus mainly on 4 main aspects as follows; 
 
1. Economics and investment, there will be an economic growth in all connecting areas 
between Laem Chabang port and Dawei port in approximately 11% just by connecting the 
eastern and western sea board 
 
2. Infrastructure, the affects of economic growth and the making of eight-lane high way and 
rail link from Dawei port to Thai border will result in a better traffic and transportation 
systems, which can be indicated by the improvement of Level of Service (LOS) from LOS D to 
LOS B. 
 
3.Logistics, Dawei will become a major international logistics and trading hub which make 
oversea transportation to many continents and countries more convenient. As a result, the 
total transportation time will reduce by approximately 1 week therefore, total logistic cost will 
reduce greatly.   
 
4. Social and Environment, in terms of Social Impact Assessment (SIA), there will be a lots of 
trading and changing in culture due to immigrations of worker and labor from oversea. And 
there also will be a lots of changing in work and career from agriculture sectors to more of a 
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industry and service sectors. Moreover, there might be a thread that the immigrations will be 
result in creating of a new kind of disease or sickness. For environment control aspect, there 
will be a need for a good environment control plan due to the growing of industry and 
community will effect environment, directly. 
 
Since, this research is based on the assumption that the Dawei deep sea port has been 
developed. Therefore, in order to make Thailand become the trading center of Southeast 
Asia, there will be a need for a lot of network development, which will be state later in the 
complete research.  

In order to operate successfully, we have to consider the supply chain network from ports 
and industry areas along the way. We need to be able to balance demand and supply, in all 
aspects such as economics, investment and production, and product transportation between 
2 ports, as well. 

 By using Laem Chabang as a role model, we need to improve transportation systems 
between ports and create most benefit for all the industry in the DSEZ will get from importing 
raw materials, production, packaging, inventory, product distribution as well as product 
transportation. Moreover, we also need to improve our creative design, effective production 
and beyond expectation service in order to avoid low payment rate issue which can be 
occurred in Dawei industry districts. As a result, there will be best for Thailand economics and 
Thai government make most benefits from DSEZ investment.  
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บทที ่ 1 
บทน า 

 
1.1. หลักการและเหตุผล 

นับตั้งแต่ประเทศไทยเริม่พัฒนาและสง่เสรมิการลงทุนในภาคอุตสาหกรรมการผลิต โดยท าให้ประเทศ
ไทยมีเขตนิคมอุตสาหกรรมต่างๆ เกิดข้ึนอย่างรวดเร็ว รวมถึงเป็นฐานการผลิตที่ส าคัญแห่งหนึ่งในภูมิภาคเอเชีย 
โดยลักษณะของประเทศไทยนั้น มีภูมิประเทศที่เป็นศูนย์กลางแห่งภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่จะเช่ือมโยง
การขนถ่ายสินค้าที่มาจากตะวันตกทั้ง ทวีปยุโรป ตะวันออกกลาง ทวีปแอฟริกา หรือเอเชียใต้ เป็นต้น แล้วยัง
เป็นการเช่ือมไปยังภูมิภาคตะวันออก ทั้ง จีน ญี่ปุ่น หรือแม้แต่ทวีปอเมริกา  

ถึงแม้ว่าการด าเนินการต่างๆ ที่เกิดข้ึนในกิจกรรมการส่งเสริมการค้าในภูมิภาคอาเซียน และกลุ่มอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงนั้น จะด าเนินการไปอย่างรวดเร็วตามกรอบความร่วมมือต่างๆ ที่เกิดข้ึนในแต่ละวาระการ
ประชุม รวมถึงการพัฒนากรอบระเบียงเศรษฐกิจทั้ง 3 ตามการประชุมสุดยอดผู้น าอาเซียนแล้วก็ตาม แต่ก็ยัง
พบอุปสรรคในการขนถ่ายสินค้า หรือการพัฒนาการขนส่งจากตะวันออก สู่ตะวันตก โดยเฉพาะการขนถ่ายไปยัง
ประเทศสหภาพเมียนมาร์ ซึ่งแม้กระทั่งระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก -ตะวันตก (East-West Economic 
Corridor: EWEC) ที่มีการขนส่งผ่านไปยังท่าเรือน้ าลึกที่มะละแหม่ง ในประเทศสหภาพเมียนมาร์ ผ่านจังหวัด
ตากที่อ าเภอแม่สอด ก็ยังไม่ได้รับความชัดเจนจากเมียนมาร ์ที่ซึ่งยังมีการศึกษาถึงผลกระทบระหว่างการก่อสรา้ง
ท่าเรือที่มะละแหม่งและท่าเรือทวาย ดังนั้นจากโอกาสในการประชุมรัฐมนตรีต่างประเทศอาเซียน สมัยพิเศษ ที่
ประเทศสิงคโปร์ ปี 2551 มีการลงนามบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย และการเช่ือมโยง
เส้นทางคมนาคมสู่กรุงเทพมหานคร โดยการลงนามดังกล่าวเป็นความร่วมมือกันระหว่างไทยกับเมียนมาร์ในการ
พัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย และจะพัฒนาถนนเช่ือมโยงระหว่างท่าเรือน้ าลึกทวายมายังประเทศไทย ระยะทาง
ประมาณ 130 กิโลเมตร และพัฒนาโครงการต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งบริเวณรอบท่าเรือน้ าลึกทวาย  และ
ด้วยเหตุน้ีจึงต้องมีการศึกษา วิเคราะห์ถึงผลกระทบที่เกิดข้ึนจากเหตุการณ์ที่เป็นไปได้ในอนาคตที่จะเกิดข้ึนทั้ง
ด้านการค้า การลงทุน การคมนาคม การซื้อขายแลกเปลี่ยน การท่องเที่ยว เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงเส้นทาง
การขนส่งหรือการด าเนินการด้านกิจกรรมโลจิสติกส์ก็เปลี่ยนแปลงไปด้วยเนื่องจากเส้นทางที่เปลี่ยนไปไม่ว่าจะ
เป็นการเดินทางเช่ือมผ่านจังหวัดตาก หรือ จังหวัดกาญจนบุรีที่ซึ่งจะเป็นจุดศูนย์กลางแห่งใหม่ที่เกิดข้ึนในการ
ขนถ่ายสินค้าจากท่าเรือทวาย ไปยังแนวระเบียงเศรษฐกิจทั้ง 3 ระเบียงแล้วก็ตาม  หรือแม้กระทั่งผลกระทบที่
เกิดข้ึนจากปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม ปัญหาสังคมแล้ว เพราะฉะนั้น การเกิดผลกระทบที่เกิดข้ึนจะต้องเป็น
ผลกระทบที่ดีต่อประเทศและส่งเสริมให้ประเทศเพิ่มศักยภาพหรือการพัฒนาเพื่อการส่งออกไปยังภูมิภาคต่างๆ 
เพื่อเพิ่มศักยภาพการแข่งขันในระดับประเทศ จึงต้องมีการศึกษาและปรบัเปลีย่นกลยุทธ์การพฒันาศักยภาพการ
ขนส่งทั้งภายในและภายนอกประเทศต่อไป 
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1.2. วัตถุประสงค์ 
1.2.1. เพื่อศึกษากฎระเบียบและมาตรการต่างๆ รวมถึงส ารวจสภาพข้อเท็จจริง และโครงสร้าง

พื้นฐานตามเส้นทางเศรษฐกิจ การค้า และโลจิสติกส์ จากการด าเนินการของท่าเรือทวายและบริเวณพื้นที่
โดยรอบบนแนวเส้นทางที่เช่ือมโยงกับประเทศไทย 

1.2.2. เพื่อศึกษาสภาพการไหลในปัจจุบันของสินค้า เศรษฐกิจ และการค้า บริเวณเส้นทางการขนส่ง 
บนแนวเส้นทางที่เช่ือมโยงกับประเทศไทย และที่จะเปลี่ยนไปจากการด าเนินการของท่าเรือทวายรวมถึงโอกาส
ของเส้นทางการขนส่งสินค้าไปสู่มหาสมุทรอินเดีย 

1.2.3. เพื่อรวบรวมข้อมูล การศึกษา และวิเคราะห์ผลกระทบ ด้านการค้า การลงทุน การเป็น
ศูนย์กลางโลจิสติกส์ของภูมิภาค ที่คาดว่าจะเกิดข้ึนจากการด าเนินการของท่าเรือทวาย บนเส้นทางการคมนาคม
สู่ประเทศไทย 

1.2.4. เพื่อศึกษาผลกระทบ ความเสี่ยง และปัจจัยส่งเสริม จากการด าเนินการของท่าเรือทวาย ต่อ
การเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของภูมิภาคของประเทศไทย บนเส้นทางการคมนาคมสูป่ระเทศไทย โดยพิจารณาถึง
ผลของการเข่าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

1.2.5. เพื่อวิเคราะห์แนวทางการปรับตัว รองรับ และใช้ประโยชน์การเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดข้ึน 
1.3. ขอบเขตการศึกษา 

1.3.1. รูปแบบการขนส่ง (Mode) 
1.3.1.1. ทางถนน 
1.3.1.2. ทางทะเล 
1.3.1.3. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

1.3.2. ด้านกิจกรรมที่เกี่ยวข้อง 
1.3.2.1. กิจกรรมด้านการขนส่งสินค้าทางถนนตลอดเส้นทาง  
1.3.2.2. กิจกรรมเกี่ยวเนื่องกับการขนส่งสินค้า 

1.3.3. ด้านพื้นที่ 
 แนวเส้นทางการคมนาคมจากท่าเรือแหลมฉบัง กรุงเทพ กาญจนบุรี สู่ท่าเรือทวาย ประเทศ

สหภาพเมียนมาร์ 
1.4. กรอบแนวคิดและวิธีการศึกษาโครงการ 

จากการลงนามบันทึกความเข้าใจ (MoU) เรื่องคอนแทคฟาร์มมิ่งระหว่างไทยกับเมียนมาร์ และการ
พบปะหารือข้อราชการระหว่างนายสมัคร สุนทรเวช อดีตนายกรัฐมนตรี และนายกรัฐมนตรีของเมียนมาร์ แบบ
เต็มคณะ ระหว่าง วันที่ 29-30 เมษายน 2551 ซึ่งเป็นเรื่องเกี่ยวกับความร่วมมือในการพัฒนาพื้นที่ตามแนว
ชายแดนไทย-เมียนมาร์, การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย, ความร่วมมือด้านพลังงาน, การเช่ือมโยงเส้นทาง
คมนาคมเพื่อเช่ือมโยงระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก(East-West Corridor), การปราบปรามยาเสพติด, 
การเข้าเมืองผิดกฎหมายของแรงงานเมียนมาร์, การปลูกพืชทดแทน และความร่วมมือผลิตเฟอร์นิเจอร์จาก
ยางพารา โดยการลงนามว่าด้วยการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย มีผลต่อโครงการก่อสร้างทางหลวงระหว่าง
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ประเทศสายทวาย-บ้านเก่า กาญจนบุรี (A-123) เริ่มตั้งแต่จุดตัดพรมแดนไทย-เมียนมาร์ ที่ช่องทางเข้าออก ที่
บ้านแม่ทามี่ บ้านพุน้ าร้อน ต.บ้านเก่า อ.เมือง จ.กาญจนบุรี จนถึงเมืองท่าที่ จ.ทวาย ของประเทศสหภาพเมียน
มาร์ ระยะทาง 130 กม. โครงการนี้เป็นโครงการที่รัฐบาลสหภาพเมียนมาร์อนุมัติให้เอกชนไทยเข้าไปด าเนินการ
สัมปทาน ในขณะนี้ได้เซ็นสัญญาสัมปทานเป็นที่เรียบร้อยแล้ว หากการด าเนินโครงการประสบผลส า เร็จตาม
วัตถุประสงค์ก็จะน าประโยชน์มาสู่สหภาพเมียนมาร์รวมทั้งประเทศไทยอย่างมหาศาล 

ถึงแม้ว่าการด าเนินการต่างๆ ที่เกิดข้ึนในกิจกรรมการส่งเสริมการค้าในภูมิภาคอาเซียน และกลุ่มอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงนั้น จะด าเนินการไปอย่างรวดเร็วตามกรอบความร่วมมือต่างๆ ที่เกิดข้ึนในแต่ละวาระการ
ประชุม รวมถึงการพัฒนากรอบระเบียงเศรษฐกิจทั้ง 3 ตามการประชุมสุดยอดผู้น าอาเซียนแล้วก็ตาม แต่ก็ยัง
พบอุปสรรคในการขนถ่ายสินค้า หรือการพัฒนาการขนส่งจากตะวันออก สู่ตะวันตก โดยเฉพาะการขนถ่ายไปยัง
ประเทศสหภาพเมียนมาร์ ซึ่งแม้กระทั่งระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic 
Corridor: EWEC) ที่มีการขนส่งผ่านไปยังท่าเรือน้ าลึกที่มะละแหม่ง ในประเทศสหภาพเมียนมาร์ ผ่านจังหวัด
ตากที่อ าเภอแม่สอด ก็ยังไม่ได้รับความชัดเจนจากเมียนมาร ์ที่ซึ่งยังมีการศึกษาถึงผลกระทบระหว่างการก่อสรา้ง
ท่าเรือที่มะละแหม่งและท่าเรือทวาย ดังนั้นจากโอกาสในการประชุมรัฐมนตรีต่างประเทศอาเซียน สมัยพิเศษ ที่
ประเทศสิงคโปร์ ปี 2551 มีการลงนามบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย และการเช่ือมโยง
เส้นทางคมนาคมสู่กรุงเทพมหานคร โดยการลงนามดังกล่าวเป็นความร่วมมือกันระหว่างไทยกับเมียนมาร์ในการ
พัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย และจะพัฒนาถนนเช่ือมโยงระหว่างท่าเรือน้ าลึกทวายมายังประเทศไทย ระยะทาง
ประมาณ 130 กิโลเมตร และพัฒนาโครงการต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งบริเวณรอบท่าเรือน้ าลึกทวาย  และ
ด้วยเหตุน้ีจึงต้องมีการศึกษา วิเคราะห์ถึงผลกระทบที่เกิดข้ึนจากเหตุการณ์ที่เป็นไปได้ในอนาคตที่จะเกิดข้ึนทั้ง
ด้านการค้า การลงทุน การคมนาคม การซื้อขายแลกเปลี่ยน การท่องเที่ยว เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงเส้นทาง
การขนส่งหรือการด าเนินการด้านกิจกรรมโลจิสติกส์ก็เปลี่ยนแปลงไปด้วยเนื่องจากเส้นทางที่เปลี่ยนไปไม่ว่าจะ
เป็นการเดินทางเช่ือมผ่านจังหวัดตาก หรือ จังหวัดกาญจนบุรีที่ซึ่งจะเป็นจุดศูนย์กลางแห่งใหม่ที่เกิดข้ึนในการ
ขนถ่ายสินค้าจากท่าเรือทวาย ไปยังแนวระเบียงเศรษฐกิจทั้ง 3 ระเบียงแล้วก็ตาม  หรือแม้กระทั่งผลกระทบที่
เกิดข้ึนจากปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม ปัญหาสังคมแล้ว เพราะฉะนั้น การเ กิดผลกระทบที่เกิดข้ึนจะต้องเป็น
ผลกระทบที่ดีต่อประเทศและส่งเสริมให้ประเทศเพิ่มศักยภาพหรือการพัฒนาเพื่อการส่งออกไปยังภูมิภาคต่างๆ 
เพื่อเพิ่มศักยภาพการแข่งขันในระดับประเทศ จึงต้องมีการศึกษาและปรบัเปลีย่นกลยุทธ์การพฒันาศักยภาพการ
ขนส่งทั้งภายในและภายนอกประเทศต่อไป 
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ภาพโดยรวมของลักษณะการขนส่งปัจจุบัน 
1.4.1. เส้นทางคมนาคมทางถนน 

1.4.1.1. เส้นทางการค้าระหว่างแม่สอด-เมียวดี-ท่าเรือชายฝั่งเมาะละแหม่ง ระยะทาง 150 
กิโลเมตรและเส้นทางต่อไปยังกรุงย่างกุ้ง ระยะทาง 310 กิโลเมตร  

1.4.1.2. เส้นทางจากกรุงย่างกุ ้งต่อไปยังบังคลาเทศ อินเดีย และต่อขึ้นเหนือไปเมือง
มัณฑะเลย์-ลาเจียง-คุนหมิง (จีนตอนใต้) 

1.4.1.3. เส้นทางจากเชียงราย - เชียงตุง (เมียนมาร์) - เชียงรุ้ง (จีนตอนใต้) - คุนหมิง 
1.4.1.4. เส้นทางเมียวดี (เมียนมาร์) – แม่สอด – ตาก – สุโขทัย – พิษณุโลก – ขอนแก่น – 

มุกดาหาร – สุวรรณเขต (ลาว) – ดงฮา – ดานัง (เวียดนาม) 
1.4.2. เส้นทางคมนาคมทางอากาศ จากเมียนมาร์ที่ส าคัญได้แก่ 

1.4.2.1. ย่างกุ้ง – มัณฑะเลย์ – คุนหมิง - ฮานอย 
1.4.2.2. ย่างกุ้ง – เวียงจันทร์ - โฮจิมินห์ 
1.4.2.3. ย่างกุ้ง – กรุงเทพฯ - พนมเปญ 
1.4.2.4. ย่างกุ้ง - บังคลาเทศ 
1.4.2.5. ย่างกุ้ง - อินเดีย 

1.4.3. การคมนาคมทางน้ าที่ส าคัญ ได้แก่ 
1.4.3.1. ท่าเรือย่างกุ้ง (Yangon) สามารถรับเรือที่มีระวางตั้งแต่ 15,000 ตันข้ึนไป 
1.4.3.2. ท่าเรือเมาะละแหม่ง (Moulmein) มีระยะห่างจากแม่สอดของไทย170 กิโลเมตร 

แต่ท่าเรือนี้ไม่สามารถรองรับเรือเดินสมุทรได้ 
1.4.3.3. ท่าเรือแอมเฮิรสท์ (Amhurst) หรือ ไจกะมี (Kyaikami) เป็นท่าเรือเก่าสร้างสมัย

อังกฤษปกครองเมียนมาร์ ท่าเรือนี้ติดต่อกับไทยทางฝั่งด่านเจดีย์สามองค์ จังหวัดกาญจนบุรี  
1.4.3.4. ท่าเรือจ๊อกพยิว (Kyaukpyu) เป็นท่าเรือที่ใช้ท าการค้าระหว่างจีนกับเมียนมาร์ 

และเมียนมาร์ใช้ท่าเรือนี้เช่ือมต่อไปสู่มหาสมุทรอินเดียและยุโรป 
1.4.3.5. ท่าเรือทีละวา (Thilawa) เป็นท่าเรือที่อยู่ใกล้นิคมอุตสาหกรรมย่างกุ้งมีความลึก

ขนาด 10,000 ตัน อยู่ห่างจากอ าเภอแม่สอดของไทยเป็นระยะทาง 508 กิโลเมตร ปัจจุบันอยู่ระหว่างการ
ก่อสร้าง 

 โดยกรอบแนวคิดของการวิจัยจะเริ่มจากศึกษาผลของการสร้างและด าเนินการของท่าเรือทวาย 
เพื่อประมาณการการเปลี่ยนไปของ ผลกระทบในทกุมิติด้านการค้าและการขนส่งจากการใช้ประโยชน์ของท่าเรือ
ทวาย ในกิจกรรมด้านการขนส่งทางบกที่จะส่งผลกระทบต่อประเทศไทยโดยเฉพาะการเป็นศูนย์กลางด้านโลจิ
สติกส์ของประเทศไทย ซึ่งกรอบแนวคิดของการวิจัยถูกสรุปไว้ตามรูปที่ 1.1 
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 กรอบแนวคิดของการวิจัย รูปที ่1.1

 
1.5. วิธีการและแผนด าเนินการวิจัย 

1.5.1. ทบทวนและศึกษา ข้อมูลปฐมภูมิ ทุติยภูมิ โครงสร้างพื้นฐาน นโยบายด้านการจัดสร้างท่าเรือ
ทวายเส้นทางการคมนาคมโดยรอบของพื้นที่เส้นทางการคมนาคมที่เช่ือมโยงเส้นทางภายในประเทศไทยและ
นโยบายหรือมาตรการต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมถึงข้อมูลเชิงเปรียบเทียบ เช่น กรณีท่าเรือปากบารา 

1.5.2. สัมภาษณ์เชิงลึก ผู้ควบคุมและส่งเสริม ผู้ใช้บริการ และผู้ให้บริการที่เกี่ยวข้องกับการจัดสร้าง
และด าเนินการของท่าเรือทวาย รวมถึงกลุ่มที่คาดว่าจะมีผลกระทบทั้งทางตรงและทางอ้อมบนเส้นทางการ
คมนาคมที่เช่ือมโยงกับประเทศไทย 

1.5.3. ส ารวจภาคสนามบนพื้นที่การจัดสร้างท่าเรือทวายและเส้นทางการคมนาคมโดยรอบของพื้นที่ 
รวมถึงเส้นทางการเช่ือมต่อเส้นทางการคมนาคมสู่ประเทศไทย 

1.5.4. ท าการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นและท าการวิเคราะห์ลักษณะท่าเรือทวาย ที่มีผลต่อสภาพการ
ไหลของสินค้าและการซื้อขายแลกเปลี่ยน บนเส้นทางการคมนาคมที่เช่ือมโยงกับประเทศไทยโดยพิจารณาถึงผล
ของการเข้าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

1.5.5. น าเสนอข้อมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ ด้านการจัดสร้างและด าเนินการของท่าเรือทวาย รวมถึงผล
การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นของ ลักษณะท่าเรือทวาย สภาพการไหลของสินค้า และการซื้อขายแลกเปลี่ยน บน
เส้นทางการคมนาคมที่เช่ือมโยงกับประเทศไทยและต้นทุนการขนส่ง 

1.5.6. จัดสัมมนาเชิงประชุมกลุ่มย่อย เพื่อทวนสอบผลการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นของ ลักษณะ
ท่าเรือทวาย สภาพการไหลของสินค้า และการซื้อขายแลกเปลี่ยน บนเส้นทางการคมนาคมสู่ประเทศไทย 

บทบาทของภาครัฐ-ไทย  
กฎหมาย นโยบาย ยุทธศาสตร ์

สาธารณูปโภคของ 
ท่าเรือทวาย 

 

ปัจจัยที่ ส่งผลจากการ
ด า เนินการของท่ าเรือ
ทวาย 

บันทึกความ
เข้าใจการพัฒนา

ท่าเรือทวาย
ระหว่างไทย-

พม่า 
 

กฎหมาย นโยบาย 
ยุทธศาสตร ์

บทบาทของ

การพัฒนาท่าเรือ
ทวาย 

ด้านการค้า การลงทุน การ
เป็นศูนย์กลางโลจสิติกส์ของ

ภูมิภาค 

น าเสนอปัจจัย
ความเสี่ยงต่างๆ 
ผลกระทบ และ
แนวทางการ
ปรับตัวด้าน 

การเป็นศูนย์กลาง 
โลจสิติกส์ของ

ภูมิภาค 
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1.5.7. ด าเนินการวินิจฉัยข้อมูล เพื่อสรุปผลกระทบจากการจัดสร้างและด าเนินการของท่าเรอืทวาย ที่
มีผลต่อสภาพการไหลของสินค้า และการซื้อขายแลกเปลี่ยน ต้นทุนการบนเส้นทางการคมนาคมที่เช่ือมโยงกับ
ประเทศไทย 

1.5.8. น าเสนอผลการวินิจฉัยของปัจจัยและผลกระทบจากการจัดสร้างและด าเนินการของท่าเรือ
ทวาย ที่มีผลต่อสภาพการไหลของสินค้า และการซื้อขายแลกเปลี่ยน บนเส้นทางการคมนาคมที่เช่ือมโยงกับ
ประเทศไทย 

1.5.9. จัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐในการเสริมสร้างศักยภาพในการปรับตัว รองรับ และใช้
ประโยชน์การเปลี่ยนแปลงที่จะเกดิข้ึนจากการด าเนินการของท่าเรือทวายบนแนวทางการเป็นศูนย์กลางด้านโลจิ
สติกส์ของภูมิภาคของประเทศไทยโดยพิจารณาถึงผลของการเข้าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
ตารางที ่1.1 แผนการด าเนินงานวิจัย 

กิจกรรม 
เดือน 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
1. การทบทวนและศึกษา ข้อมูลปฐมภูมิ 
ทุติยภูมิ โครงสร้างพื้นฐาน นโยบายด้าน
การจัดสร้างท่าเรือทวายและเส้นทาง
การคมนาคม 

X X X          

2. สัมภาษณ์เชิงลึก ผู้ควบคุมและ
ส่งเสริม ผู้ใช้บริการ และผู้ให้บริการที่
เกี่ยวข้องกับการจัดสร้างและด าเนินการ
ของท่าเรือทวาย 

  X X         

3. ส ารวจภาคสนามบนพื้นที่การ
จัดสร้างท่าเรือทวายและเส้นทางการ
คมนาคมโดยรอบของพื้นที่ 

   X X        

4. ท าการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นและ
ท าการวิเคราะห์ลักษณะท่าเรือทวาย 

  X          

5. น าเสนอข้อมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ 
ด้านการจัดสร้างและด าเนินการของ
ท่าเรือทวาย 

     X       

6. จัดสัมมนาเชิงประชุมกลุ่มย่อย เพื่อ
ทวนสอบผลการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น
ของ ลักษณะท่าเรือทวาย สภาพการ
ไหลของสินค้า 

      X X     
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กิจกรรม 
เดือน 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
7. ด าเนินการวินิจฉัยข้อมูล เพื่อสรุป
เป็นปั จจัยที่ ส่ ง ผลกระทบจากการ
จัดสร้างและด าเนินการของท่าเรือทวาย 

       X X    

8.น าเสนอผลการวินิจฉัย และปัจจัยที่
ส่งผลผลกระทบจากการจัดสร้างและ
ด าเนินการของท่าเรือทวาย 

         X   

9. จัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐ
ในการเสริมสร้างศักยภาพ 

          X X 

 
 
1.6. ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 

1.6.1. ภาครัฐและเอกชนมีข้อมูลและผลวิเคราะห์ของผลจากการด าเนินการของท่าเรือทวายเพื่อให้
สามารถก าหนดนโยบายและมาตรการ เพื่อปรับตัว รองรับ และใช้ประโยชน์การเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดข้ึนเช่น 
การขนส่งสินค้าไปสู่มหาสมุทรอินเดีย โดยไม่ผ่านแหลมมลายู เพื่อให้เกิดต้นทุนที่เหมาะสม และระยะเวลาการ
ขนส่งสินค้าที่สั้นลง 

1.6.2. สามารถประเมินสถานการณ์ของ กฎระเบียบและมาตรการต่างๆ รวมถึงสภาพข้อเท็จจริง 
โครงสร้างพื้นฐาน ตามเส้นทางเศรษฐกิจ สังคม และวัฒนธรรม จากการด าเนินการของท่าเรื อทวาย รวมถึง
สภาพพื้นที่โดยรอบ บนแนวเส้นทางที่เช่ือมโยงกับประเทศไทย 

1.6.3. เข้าใจสภาพการไหลในปัจจุบันของสินค้า เศรษฐกิจ และการค้า บริเวณเส้นทางการขนส่ง บน
แนวเส้นทางที่เช่ือมโยงกับประเทศไทย และที่จะเปลี่ยนไปจากการด าเนินการของท่าเรือทวาย  

1.6.4. สามารถประเมินผลการวิเคราะห์ผลกระทบ ความเสี่ยง และปัจจัยส่งเสริม จากการด าเนินการ
ของท่าเรือทวาย ต่อการเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ของภูมิภาคของประเทศไทย บนเส้นทางการคมนาคมที่
เช่ือมโยงกับประเทศไทย โดยพิจารณาถึงผลของการเข้าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
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บทที ่ 2 
การศึกษาทบทวนสถานภาพศกัยภาพข้อจ ากดัแผนงานหรือโครงการที่เกี่ยวข้อง 
 

2.1. ข้อมูลโครงสร้างพ้ืนฐานท่าเรือทวายและแนวเส้นทางการคมนาคมสู่ท่าเรือทวาย 

 ศึกษาและรวบรวมข้อมูลโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือทวาย 

 ศึกษาและรวบรวมข้อมูลด้านการบริหารจัดการและพัฒนาท่าเรือทวาย 

 ศึกษาและรวบรวมข้อมูลเส้นทางคมนาคมทางถนนเช่ือมโยงท่าเรือแหลมฉบังไปยังท่าเรือทวาย 

 ข้อมูลโครงสร้างพื้นฐานที่เกี่ยวข้องในไทยและเมียนมาร์ 

 แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
2.1.1. ศึกษาและรวบรวมข้อมูลโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือทวาย 
 จากข้อมูลของส านักงานพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ได้กล่าวถึง โครงการพัฒนาท่าเรือ

น้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย ประเทศสหภาพเมียนมาร์ว่า เป็นโครงการที่จะสามารถเป็นตัวขับเคลื่อน
เศรษฐกิจแห่งใหม่ของภูมิภาคอาเซียน เนื่องจาก 1) เป็นโครงการขนาดใหญ่ที่มีล าดับความส าคัญสูงในกรอบการ
พัฒนาระหว่างประเทศ เช่น Master Plan on ASEAN Connectivity, GMS และ Mekong- Japan 2) มี
ศักยภาพในการเปิดประตูการค้าฝั่งตะวันตกของภูมิภาค เพื่อสร้างความเช่ือมโยงทางเศรษฐกิจและการค้า
ระหว่างประเทศในภูมิภาคอาเซียนกับตลาดตะวันตก เช่น เอเชียใต้ แอฟริกา และยุโรป 3) หากพัฒนาโครงการ
สมบูรณ์ นิคมอุตสาหกรรมทวายถือเป็นหนึ่งในเขตอุตสาหกรรมที่มีขนาดใหญ่ที่สุดในภูมิภาคอาเซียน และ 4) 
โครงการทวายจะสนับสนุนการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจด้วยการเช่ือมต่อกับโครงข่ายการขนส่งภายในภูมิภาค
เอเซีย รวมทั้งเป็นแหล่งพลังงานใหม่ของภูมิภาคอาเซียน 

 นอกจากนี้โครงการดังกล่าว ยังเป็นเส้นทางลัดการขนส่งสินค้าเส้นใหม่ของภูมิภาค ดังแสดงใน
รูปที่ 2.1 แสดงให้การสร้างเส้นทางใหม่ในการขนส่งสินค้าของภูมิภาค ซึ่งสินค้าที่จะขนส่งไปยังภูมิภาคเอเชียใต้ 
ตะวันออกกลางและยุโรป จะสามารถใช้เส้นทางนี้โดยไม่ต้องผ่านช่องแคบมะละกา ซึ่งมีระยะทางและใช้เวลา
มากกว่าเส้นทางใหม่ที่จะเกิดข้ึน เช่น การขนส่งระหว่าง กทม.กับเมืองเชนไน ประเทศอินเดีย เดิมต้องผ่าน
สิงคโปร์ใช้เวลาทั้งสิ้น 6 วัน หากมีท่าเรือทวายเกิดข้ึนจะใช้เวลาลดลงเหลือ 3 วัน ส่วนการขนส่งระหว่าง กทม.
กับยุโรป จะสามารถลดเวลาลงได้ประมาณ 7 วัน โครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมมีข้อมูล
พื้นฐานดังตารางที่ 2.1 และแสดงผังบริเวณภายในโครงการ ดังแสดงในรูปที่ 2.2 

 
 ข้อมูลพื้นฐานของโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรม ตารางที ่2.1

ที่ตั้ง1 ตั้งอยู่ในเขตตะนาวศรี ห่างจากชายแดนไทย-เมียนมาร์ 160 กม. ห่างจาก จ.
กาญจนบุรี 230 กม. ห่างจาก กทม. 317 กม. และ 427 กม.จาก Eastern Sea 
Board (ESB) 

ขนาดพื้นที่1 204.5 ตร.กม. (127,500 ไร่) มากกว่า 10 เท่าของพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด
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ของ กนอ. 
การลงทุน1 วงเงินลงทุนโครงสร้างพื้นฐานรวม 15 ปีในเบื้องต้น ประมาณ 270,000 ล้านบาท 

(รวมค่า Relocation) แบ่งช่วงการพัฒนาโครงการโดยรวมเป็น 3 เฟส 
สัมปทาน1 60 ป ี+ ต่อสัญญาได้สูงสุด 75 ป ี

ขึดความสามารถท่าเรือ
น้ าลึกทวาย1 

 รองรับสินค้าได้ 200 ล้านตันต่อปี หรือ 14 ล้าน TEU ในปี 2580 เทียบกับ
ขีดความสามารถของท่าเรือแหลมฉบัง เฟส 2 ซึ่งรองรับได้ 7.7 ล้าน TEU ต่อปี 
(ไม่รวมท่าเทียบเรือ D1, D2, D3) 

 รองรับเรือขนาด 100,000 DWT เทียบกับท่าเรือแหลมฉบังซึ่งรองรับได้
เพียง 80,000 DWT 

 ความลึกหน้าท่า 25-40 ม. ในขณะที่ท่าเรือแหลมฉบังมีความลึกเพียง 14-
16 ม. 

โครงการระยะที่ 12 ประกอบด้วย 

 ท่าเรือน้ าลึกส่วนที่ 1 พร้อมสิ่งอ านวยความสะดวก 

 พื้นที่นิคมอุตสาหกรรม 

 โครงข่ายถนนหลักภายในโครงการ 

 สาธารณูปโภคพื้นฐานหลักของนิคมฯ 

 เส้นทางเช่ือมต่อโครงการไปยังประเทศไทย แสดงรายละเอียดดังรูปที่3 
โครงการระยะที่ 22 ประกอบด้วย 

 โครงข่ายถนนภายในโครงการระยะที่ 2 

 ระบบสาธารณูปโภคเพิ่มเติมของโครงการฯ 

 ศูนย์การค้าและศูนย์ราชการ 
โครงการระยะที่ 32 ประกอบด้วย 

 ท่าเรือน้ าลึกส่วนที่ 2 พร้อมสิ่งอ านวยความสะดวก 

 โครงข่ายภนนภายในโครงการเต็มรูปแบบ 

 ทางรถไฟ Standard Gauge จากโครงการฯ ถึงประเทศไทย 

 ระบบสายส่งไฟฟ้าแรงสูงจากโรงไฟฟ้าในพื้นที่โครงการถึงประเทศไทย 

 ระบบท่อส่งน้ ามัน และแก๊สจากโครงการฯถึงประเทศไทย 
หมายเหตุ 
 1 จาก เอกสารการประชุมหารือเพ่ือด าเนินการตามแนวทางการพัฒนาพ้ืนที่เศรษฐกิจเชื่อมโยงฝั่งตะวันตกกับโครงการทวาย 

วันที่ 18 กรกฎาคม 2555 www.nesdb.go.th 
 2 จาก เอกสารประกอบการบรรยาย การศึกษาการก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกทวาย และนิคมอุตสาหกรรม สหภาพเมียนมาร์ โดย 

ดร.ธนิต โสรัตน์ รองประธานสภาพอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย www.tanitsorat.com 
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รูปที ่2.1 ท่าเรือน้ าลึกทวาย เส้นทางลัดโลจิสติกส์เส้นใหม่ของภูมิภาค 

 
รูปที ่2.2 ที่ตั้งโครงการพัฒนาท่าเรอืน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย (www.daweidevelopment.com) 
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จากเอกสารเผยแพร่ของโครงการจาก www.daweidevelopment.com กล่าวถึงจุดแข็งของพื้นที่
ทวายในการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกไว้ 6 ข้อ คือ  

1) ความลึกของน้ าทะเลบริเวณนั้นสามารถรองรับเรือขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ได้  
2) มีแนวป้องกันคลื่นตามธรรมชาติส่งผลดีกับการทิ้งสมอของเรือ 
3) ไม่มีปัญหาทางกายภาพบริเวณใต้ท้องทะเลและผิวดิน สามารถขุดดินข้ึนมาเป็นแนวร่องน้ าเดินเรือ 

(channel) และบริเวณจอดเรือ (port basin) ได ้
4) มีบริเวณที่ราบหลังท่าเรือมากเพียงพอที่จะพัฒนาเป็นนิคมอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ เพื่อสนับสนุน

และผลิตสินค้าที่จะขนส่งผ่านท่าเรือ ส่งผลให้ 

 ความแออัดของโรงงานอุตสาหกรรมในพื้นที่ไม่มาก 

 ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมน้อยลง 

 มีพื้นที่ที่จะขยายเพิ่มเติมในอนาคต 

 ความเป็นอยู่ของคนในพื้นที่ดีข้ึนจากการมีงานท า 
5) สามารถเช่ือมต่อท่าเรือน้ าลกึทวายกับประเทศไทยได้ทั้งทางถนนและรถไฟ ท าให้เกิดการขนส่งสินค้า 

ท าให้เศรษฐกิจของประเทศดีข้ึน 
6) บริเวณนั้นมีวัตถุดิบเพื่อใช้ในการก่อสร้างท่าเรือและนิคมอุตสาหกรรมมากเพียงพอ 
 

 
รูปที ่2.3 แผนโครงการ เส้นทางเช่ือมต่อไปยังประเทศไทย (www.daweidevelopment.com) 

  
 

http://www.daweidevelopment.com/
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 นอกจากพื้นที่ที่จะพัฒนาเป็นท่าเรือน้ าลึกแล้ว ยังมีแผนพัฒนานิคมอุตสาหกรรมทวาย โดยมี
การแบ่งพื้นที่ตามประเภทอุตสาหกรรม 5 ประเภท คือ อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมน้ ามันและแก๊ส
ธรรมชาติ อุตสาหกรรมปโิตรเคมี อุตสาหกรรมขนาดกลาง และอุตสาหกรรมขนาดเลก็ พื้นที่อีกส่วนจัดไว้ส าหรับ
พัฒนาเป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ของนิคมอุตสาหกรรม โรงงานผลิตปุ๋ย โรงไฟฟ้า และที่พักอาศัย ซึ่งบริเวณ
ใกล้เคียงมีอ่างเก็บน้ าธรรมชาติขนาดใหญ่ที่จะรองรับความต้องการใช้น้ าในอนาคตได้ รายละเอียดแสดงไว้ในรูป
ที่2.4 จากภาพจะเห็นว่าพื้นที่บริเวณนี้มีแนวถนนเดิมและแนวรถไฟ จากกรุงย่างกุ้งมายังทวายผ่าน 

 

 
รูปที ่2.4 ผังโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลกึและนิคมอุตสาหกรรมทวาย (www.daweidevelopment.com) 

 
2.1.2. ศึกษาและรวบรวมข้อมูลด้านการบริหารจัดการและพัฒนาท่าเรือทวาย 

 ข้อมูลเกี่ยวกับความร่วมมือของรัฐบาลไทยและรัฐบาลเมียนมาร์ 2.1.2.1.
   ส านักงานพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ได้ล าดับเหตุการณ์ที่รัฐบาลไทยให้ความ

ร่วมมือรัฐบาลเมียนมาร์ในการพฒันาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอตุสาหกรรมทวาย ดังตารางที่ 2.2 
 

 ล าดับเหตุการณ์ส าคัญของโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย  ตารางที ่2.2
วัน เดือน ปี เหตุการณ์ท่ีส าคัญ 

19 พฤษภาคม 2551 ลงนามในบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการสร้างท่าเรือน้ าลึกทวายระหว่างรัฐบาลไทยกับรัฐบาลเมียนมาร์ 
(G-G) 

29 มิถุนายน 2553 มีมติรับทราบผลการประชุม กบส. ครั้งที่ 1/2553 ซึ่งเห็นชอบแนวทางที่จะสนับสนุนการพัฒนาท่าเรือ
น้ าลึกทวายของเมียนมาร์ ต่อมาวันที่ 22 กุมภาพันธ์ 2554 มีมติรับทราบผลการประชุม กบส. ครั้งที่ 
1/2554 ซึ่งเห็นชอบแนวทางการด าเนินงานของไทยในการเตรียมการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเช่ือมโยง



13 
 

วัน เดือน ปี เหตุการณ์ท่ีส าคัญ 
กับโครงการทวายฯ 

30 พฤศจิกายน 2554 มีมติรับทราบผลการประชุมผู้น าประเทศลุ่มแม่น้ าโขง-ญี่ปุ่น ครั้งที่ 2 โดยเห็นชอบแผนปฏิบัติการด้าน
เศรษฐกิจและอุตสาหกรรม (MJ-CI Action Plan) ซึ่งได้บรรจุข้อเสนอการด าเนินงานเพื่อส่งเสริมการ
พัฒนาท่าเรือน้ าลึกฝั่งตะวันตกของอนุภาคลุ่มแม่น้ าโขง ได้แก่ การพัฒนาท่าเรือทวายในเมียนมาร์ และ
การใช้ประโยชน์ท่าเรือระนองในไทย 
 

19 – 20 ธันวาคม 
2554 

ผลการหารือกับประธานาธิบดีเมียนมาร์ในการประชุม GMS Summit ครั้งที่ 4 ณ กรุงเนปิดอว์ 
นายกรัฐมนตรีไทยยืนยันที่จะร่วมผลกัดันโครงการพัฒนาทา่เรือและนิคมอตุสาหกรรมทวายให้ส าเร็จเปน็
รูปธรรม โดยวันที่ 10 มกราคม 2555 มีมติเห็นชอบผลการประชุม GMS Summit ดังกล่าว 

21 เมษายน 2555 นายกรัฐมนตรีไทยได้ร่วมการประชุมผู้น าลุ่มแม่น้ าโขงกับญี่ปุ่น ครั้งที่ 4 โดยเสนอการสนับสนุนการ
พัฒนาโครงการตามเส้นทางแนวพื้นที่เศรษฐกิจทางใต้ด้วยการเชิญชวนให้ญี่ปุ่นสนับสนุนและมีส่วนร่วม
ในโครงการพัฒนาท่าเรือและนิคมอุตสาหกรรมทวายในเมียนมาร์ 

20 พฤษภาคม 2555 เห็นชอบหลักการการพัฒนาพื้นที่เศรษฐกิจเช่ือมโยงฝั่งตะวันตกกับเมียนมาร์ และการสนับสนุนการ
เตรียมความพร้อมของเมียนมาร์ และมอบหมาย สศช. จัดท าแผนแม่บทการพัฒนาพื้นที่เศรษฐกิจ
เช่ือมโยงฝั่งตะวันตกกับเมียนมาร์ รวมทั้งบูรณาการแผนงานที่เกี่ยวข้อง โดยประสานงานกับหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องแล้วน าเสนอ ครม.ต่อไป 

22 – 24 กรกฎาคม 
2555 

ประธานาธิบดีเมียนมาร์เดินทางเยือนไทยอย่างเป็นทางการ โดยได้เดินทางไปยังท่าเรือแหลมฉบัง จ.
ชลบุรี เพื่อรับฟังบรรยายสรุปเรื่องการพัฒนาเศรษฐกิจและอุตสาหรรมของไทย และการเช่ือมโยงใน
ภูมิภาค โดยเฉพาะโครงการท่าเรอืน้ าลกึทวายกับพื้นที่พัฒนาเศรษฐกิจภาคตะวันออก (อีสเทิร์นซีบอร์ด, 
ESB) 

23 กรกฎาคม 2555 ลงนามในบันทึกความเข้าใจฉบับที่ 2 ระหว่างรัฐบาลไทยกับรัฐบาลเมียนมาร์ (G-G) โดยรัฐมนตรี
ต่างประเทศของทั้งสองฝ่าย ณ กรุงเทพมหานคร โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเพิ่มเติมความร่วมมือที่เป็น
รูปธรรม ในการพัฒนาพื้นที่ทั้งหมดในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายและพื้นที่ ใกล้เคียงที่เกี่ยวข้อง รวมถึงมี
การระบุสิทธิและหน้าที่ของแต่ละฝ่ายไว้อย่างชัดเจน 

ที่มา: เพ่ิมเติมข้อมูลจาก www.nesdb.go.th 

  
มติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 20 พฤษภาคม 2555 ได้ก าหนดกรอบแนวทางการพัฒนาพื้นที่เศรษฐกิจ

เช่ือมโยงฝั่งตะวันตกกับโครงการทวายไว้ 5 ข้อ 

 ก าหนดเป็นแนวนโยบายส าคัญของรัฐบาล ในการสนับสนุนโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและนิคม
อุตสาหกรรมทวายของเมียนมาร์ โดยอาจพิจารณาผลักดันให้มีการลงนาม MOU ทั้งสองฝ่ายอีกครั้ง 
เพื่อสร้างความเช่ือมั่นให้แก่รัฐบาลเมียนมาร์ และรัฐบาลของประเทศคู่ค้าส าคัญของไทย รวมถึงนัก
ลงทุนของไทยและต่างชาติ 
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 เร่งเจรจากับทางการของเมียนมาร์ เพื่อเปิดจุดผ่านแดนช่ัวคราวและถาวร ควบคู่ไปกับการเตรียม
ความพร้อม ณ จุดผ่านแดนบ้านพุน้ าร้อน 

 พิจารณาแนวทางสนับสนุนการลงทุนที่เหมาะสมร่วมกับภาคเอกชน เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดกับ
ประเทศไทย โดยอาจพิจารณาจัดตั้งนิติบุคคลเฉพาะกิจใหม่โดยมีรัฐวิสาหกิจและเอกชนไทยที่มี
ศักยภาพร่วมลงทุน 

 เร่งรัดการก่อสร้างเส้นทางขนส่งสินค้าฝั่งไทยระหว่างกรุงเทพฯ – บ้านพุน้ าร้อน ให้สอดคล้องกับ
แผนการด าเนินงานและมาตรฐานการให้บริการของเส้นทางในเมียนมาร์ 

 ให้ความช่วยเหลือรัฐบาลเมียนมาร์ในมิติต่างๆ เพื่อเตรียมความพร้อมการด าเนินโครงการฯ 
โดยเฉพาะระบบการเงินและยกระดับฝีมือแรงงาน 

ส านักงานพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติได้เสนอร่างเครือข่ายการท างาน ในการประชุมหารือเพื่อ
ด าเนินการตามแนวทางการพัฒนาพื้นที่เศรษฐกิจเช่ือมโยงฝั่งตะวันตกกับโครงการทวาย เมื่อวันที่ 18 กรกฎาคม 
2555 ดังรูปที่ 2.5 เพื่อร่วมกันด าเนินงานตามขอบเขตงาน 3 ด้าน คือ 1) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานส าคัญใน
เมียนมาร์ ได้แก่ ถนนและท่าเรือ 2) สิ่งอ านวยความสะดวกบริเวณพรมแดน และ 3) การบูรณาการโครงสร้าง
พื้นฐานขนส่ง    โลจิสติกส์และพื้นที่เศรษฐกิจภายในประเทศ ทั้งนี้เพื่อสร้างความเช่ือมโยงระหว่างพื้นที่พัฒนา
เศรษฐกิจภาคตะวันออก (อีสเทิร์นซีบอร์ด, ESB) กับโครงการทวาย 

 

 
รูปที ่2.5 ร่างเครือข่ายท างานของรัฐบาลไทย (www.nesdb.go.th) 
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ส่วนสาระส าคัญของบันทึกความเข้าใจซึ่งลงนามอีกครั้ง เมื่อวันที่ 23 กรกฎาคม 2555 มีรายละเอียด
ดังนี้ 

  วัตถุประสงค์ 
  ก) ขยายกรอบความร่วมมือเพื่อสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาอย่างยั่งยืนในบริเวณพื้นที่

เศรษฐกิจพิเศษทวาย และพื้นที่ใกล้เคียงที่เกี่ยวข้องซึ่งก าหนดโดยรัฐบาลเมียนมาร์ 
  ข) กระตุ้นและจัดหาให้มีการสนับสนุนอย่างเต็มความสามารถในการพัฒนาเศรษฐกิจ 

และการสร้างกิจกรรมด้านการค้าและการลงทุนในพื้นที่โครงการ ด้วยวิธีการที่มีความรับผิดชอบต่อสังคม และ
เป็นผลประโยชน์อย่างยั่งยืนต่อชุมชนท้องถ่ิน 

  ค) ท าให้เกิดความมั่นใจว่าการพัฒนาโครงการดังกล่าว เป็นการพัฒนาที่ก่อให้เกิด
ประโยชน์ตามแผนเช่ือมโยงหลักเดิมที่มีอยู่ (existing connectivity master plan) ของภูมิภาค 

  สิทธิและหน้าที่ 
  ก) รัฐบาลเมียนมาร์ 

 จัดเตรียมมาตรการป้องกัน สวัสดิการ สาธารณูปโภคพื้นฐาน และสิ่งอ านวยความ
สะดวกอื่นส าหรับพื้นที่โครงการ 

 มีวิธีการตรวจสอบที่เหมาะสม เพียงพอ เพื่อให้การพัฒนาโครงการยังด าเนินต่อไปได้  
 พิจารณาแนวทางการเช่ือมต่อระหว่างกรุงย่างกุ้งกับเมืองหลักอื่นในเมียนมาร์ และ

พื้นที่ทวาย 
 ให้มาตรการจูงใจในการลงทุนกับนักลงทุนและผู้พัฒนาโครงการ 

  ข) รัฐบาลไทย 
 ให้ความช่วยเหลือทางด้านเทคนิค การถ่ายทอดเทคโนโลยี และแบ่งปันแนวทาง

จัดการต้นแบบที่ดี 
 สนับสนุนให้เกิดการสร้างสภาพแวดล้อมที่อ านวยต่อการค้าและการลงทุน  
 เร่งด าเนินการก่อสร้างถนนจากเมยีนมาร–์ชายแดนไทย–กรุงเทพฯ–แหลมฉบัง ให้แล้ว

เสร็จ 
 ให้การสนับสนุนเต็มรูปแบบเพื่อระดมทุนที่ต้องการใช้ส าหรับด าเนินงานในพื้นที่

โครงการ 
  ค) ทั้งสองฝ่ายจะหลีกเลี่ยงกฎหมาย และข้อบังคับ ที่เป็นอุปสรรคในการด าเนินงาน

ตาม MOU นี ้
  ง) ทั้งสองฝ่ายจะจัดต้ังจุดผ่านแดน และร่วมกันพัฒนาพิธีการทางศุลกากร การตรวจ

คนเข้าเมือง และการกักกันโรคระบาดบริเวณจุดผ่านแดน 
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 ข้อมูลเกี่ยวกับการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย 2.1.2.2.
  ในปัจจุบันรัฐบาลเมียนมาร์มีแผนพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษในหลายพื้นที่ของประเทศ 

ดังแสดงในรูปที่ 2.6 เช่น นิคมอุตสาหกรรมจ๊อกเพียว นิคมอุตสาหกรรมติละวา นิคมอุตสาหกรรม Pathein 
นิคมอุตสาหกรรมทวาย โดยขณะนี้ โครงการทวายเป็นพื้นที่เดียวที่มีแผนการพัฒนาโครงการที่ชัดเจน และมีการ
ออกกฎหมายเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายแล้ว (Dawei Special Economic Zone Law: DSEZ Law) ส าหรับการ
เปรียบเทียบด้านอื่นแสดงไว้ในตารางที่ 2.3 

 
รูปที ่2.6 นิคมอุตสาหกรรมทีอ่ยู่ระหว่างการพัฒนาของเมียนมาร ์

 
 แผนการพัฒนานิคมอุตสาหกรรมในเมียนมาร์ (www.nesdb.go.th) ตารางที ่2.3

 จ๊อกเพียว Thilawa Pathein ทวาย 
ขนาด ไม่มีแผนเป็นทางการ ไม่มีแผนเป็นทางการ N/A 204.5 ตร.กม. 
กฎหมายเขต
เศรษฐกจิพิเศษ 

อยู่ระหว่างการ
ด าเนินการ 

อยู่ระหว่าง
ด าเนินการ 

N/A ด าเนินการแล้วเสร็จ 

นักลงทุนหลัก จีน จีน ญี่ปุ่น เกาหลีใต้ 
สิงคโปร ์

N/A ไทย 

ข้อเสนอ
โครงการ 

การขนสง่ก๊าซ
ธรรมชาติ และการ
ลดระยะทางในการ
ขนส่งน้ ามันทางเรือ
ไปยังจีน 
 
 

การพัฒนาบรเิวณ
ท่าเรือแม่น้ าย่างกุง้
เป็นนิคม
อุตสาหกรรม 

ไม่มีแผนเป็นทางการ การพัฒนาท่าเรือน้ า
ลึก และการเช่ือมต่อ
ทางระหว่างไทยกบั
นิคมอุตสาหกรรม
ทวาย 
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 จ๊อกเพียว Thilawa Pathein ทวาย 
แผนพัฒนา
โครงสร้าง
พื้นฐานและสิ่ง
อ านวยความ
สะดวก 

- ท่าเรือน้ าลึก
ส าหรับเรือบรรทุก
น้ ามันดิบขนาดใหญ ่
ขนส่งด้วยท่อ 2 เส้น 
ความยาว 800 กม.
ถึงเมืองคุนหมงิ 
- เส้นทางถนน
และเส้นทางรถไฟ 

ไม่มีแผนเป็นทางการ N/A - ท่าเรือน้ าลึก 
ถนนเช่ือมระหว่าง
ทวายและกาญจนบรุ ี
- นิคม
อุตสาหกรรมซึง่มี
ความพร้อมสู่การ
เป็นแหล่งผลิตที่
ส าคัญ 

  
กฎหมายเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย (DSEZ Law) ได้ถูกออกโดยรัฐบาลเมียนมาร์ เมื่อวันที่ 27 

กรกฎาคม 2554 โดยมีหน่วยงานต่างๆ ของรัฐบาลเมียนมาร์ร่วมกันก าหนดนโยบายในการบริหารและจัดการ
ท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย ดังรูปที่ 2.7 ซึ่งได้จัดตั้งคณะท างานกลางเมื่อวันที่ 28 เมษายน 2554 
โดยมีรัฐมนตรีกระทรวงวางแผนแห่งชาติและพัฒนาเศรษฐกิจเป็นประธาน และมีคณะท างานประกอบไปด้วย
รัฐมนตรีช่วยและอธิบดีจากกรมที่เกี่ยวข้องจ านวน 15 คน โดยมีภาคเอกชนไทยในฐานะนักลงทุนร่วมเป็น
คณะกรรมการด้วย 

 
 

รูปที ่2.7 โครงสร้างคณะกรรมการจัดการเขตเศรษฐกจิพิเศษทวาย 
 
 DSEZ Law ได้ก าหนดกรอบของกฎหมายส าหรับภาคอุตสาหกรรมและธุรกิจที่จะมาลงทุนใน

พื้นที่เศรษฐกิจพิเศษทวาย โดยจะได้รับการปกป้องและสิทธิพิเศษในการลงทุนจากรัฐบาลเมียนมาร์ ดังต่อไปนี้ 
ส าหรับข้อเสนอด้านภาษีรวมถึงสิทธิในการถือครองที่ดิน ซึ่งใช้ดึงดูดนักลงทุนต่างชาติสรุปได้ดังตารางที่ 2.4 
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 ไม่มีข้อจ ากัดด้านสัญชาติ 

 ได้รับสิทธิในการเป็นเจ้าของที่ดินในการพัฒนาอุตสาหกรรมและธุรกิจที่จะมาลงทุน 

 ได้รับสิทธิในการน าเข้าวัตถุดิบในการผลิต และการส่งออก โดยรัฐบาลเมียนมาร์ยกเว้นภาษีการ
น าเข้าและภาษีรายได้ให้ 

 การผลิตเพื่อบริโภคภายในเมียนมาร์คิดภาษีในอัตราปกติ 

 ได้รับสิทธิในการน าเข้าบุคลากรเพื่อบริหารและแรงงานฝีมือจากต่างประเทศ 

 อนุญาตให้มีการโอนเงินได้ตามเกณฑ์ปกติที่การด าเนินงานจ าเป็นต้องใช้ 

 อ านวยความสะดวกด้านการเข้าประเทศและการท าใบอนุญาตท างาน 

 อ านวยความสะดวกให้กับบริษัทในการจดทะเบียน ขออนุญาตต่างๆ ในศูนย์ ONE STOP 
SERVICE 

 
 มาตรการด้านภาษีส าหรับเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย (www.daweidevelopment.com) ตารางที ่2.4

 
 

 ข้อมูลเกี่ยวกับการบริหารจัดการของภาคเอกชน 2.1.2.3.
  บริษัท อิตาเลียนไทย จ ากัด (มหาชน) :ITD เป็นบริษัทเอกชนไทย ที่เข้าไปลงทุนใน

โครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย จาก www.daweidevelopment.com ระบุว่าบริษัท
ได้เริ่มลงนาม MOU กับ Myanma Port Authority (MPA) ซึ่งเป็นหน่วยงานของรัฐบาลเมียนมาร์คล้ายกับการ
ท่าเรือแห่งประเทศไทย ตั้งแต่วันที่ 12 มิถุนายน 2551 และมีการลงนามใน Framework Agreement อีกครั้ง 
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ในวันที่ 2 ตุลาคม 2553 เป็นกรอบข้อตกลงว่าด้วยการพัฒนาท่าเรอืน้ าลึกทวาย นิคมอุตสาหกรรม ถนนและทาง
รถไฟเช่ือมต่อประเทศไทย โดยใช้สัมปทานในลักษณะ Built-Operate-Transfer (BOT)  

  BOT คือการที่บริษัทลงทุนและด าเนินการก่อสร้างเอง (B) เมื่อก่อสร้างแล้วเสร็จหรือ
สามารถประกอบธุรกิจได้ระดับหนึ่ง บริษัทจะเก็บรายได้จากการด าเนินงานโครงการดังกล่าว (O) จนสิ้นสุด
ระยะเวลาสัมปทาน หลังจากนั้นบริษัทจะต้องโอนโครงการดังกล่าว (T) ให้เป็นของรัฐบาลเมียนมาร์ต่อไป 

  ในช่วงเริ่มต้นการด าเนินโครงการนี้ ITD ได้จดทะเบียนบริษัทลูกขึ้นที่ประเทศสหภาพ
เมียนมาร์ร่วมกับบริษัท แม็กซ์ เมียนมาร์ ซึ่งเป็นบริษัทเอกชนขนาดใหญ่ของเมียนมาร์ โดยบริษัทลูกที่จดข้ึนใช้
ช่ือว่า บริษัท ทวาย อีเวล๊อปเมนต์ จ ากัด (DDC) เมื่อวันที่ 16 กันยายน 2554 ต่อมาภายหลังบริษัท แม็กซ์ เมียน
มาร์ ได้ประกาศถอนตัวจาก DDC ท าให้ ITD ต้องหาบริษัทเอกชนอื่นของเมียนมาร์เข้ามาเป็นพันธมิตรใหม่
เพื่อให้โครงการสามารถขับเคลื่อนต่อไปได้ (ฐานเศรษฐกิจ 29 สิงหาคม 2555) 

  โครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวายเป็นโครงการขนาดใหญ่ 
ต้องการใช้เงินลงทุนมหาศาล ทั้งในส่วนของโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับความต้องการของอุตสาหกรรมที่จะมา
ตั้งในเขตนิคมอุตสาหกรรมที่จะเกิดข้ึนในอนาคต ซึ่งส่วนน้ีทาง DDC ร่วมกับพันธมิตรหลักจะด าเนินการร่วมกัน 
ส่วนอุตสาหกรรมอื่นทีจ่ะเข้ามาลงทุนจะเป็นลกัษณะการใหส้ิทธิในการพัฒนากับผู้สนใจ ทาง DDC สรุปประเภท
ของการเข้ามาร่วมลงทุนในโครงการนี้ ดังรูปที่ 2.8 

 
รูปที ่2.8 โครงสร้างการลงทุนในโครงการพฒันาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย 

 
2.1.3. ศึกษาและรวบรวมข้อมูล เส้นทางคมนาคมทางถนนเช่ือมโยงท่าเรือแหลมฉบังไปยังท่าเรือ

ทวาย 
 โครงข่ายทางหลวงปัจจุบัน 2.1.3.1.

  ก) เส้นทางจากท่าเรือแหลมฉบัง – กทม. (วงแหวนด้านตะวันตก) ระยะทาง 159 กม. 

 จากท่าเหลือแหลมฉบัง ใช้ Motorway หมายเลข 7 จากนั้นเข้าสู่ทางหลวง
หมายเลข 34 (บางนา-ตราด) บริเวณทางแยกต่างระดบับางวัว จ.ฉะเชิงเทรา เลี้ยวเข้าวงแหวนด้านใต้ ถนน
กาญจนาภิเษก หมายเลข 9 ที่บริเวณ อ.บางพลี จ.สมทุรปราการ จากนั้นใช้เส้นทางนีจ้นเข้าสู่วงแหวนด้าน
ตะวันตก จนกระทั่งถึงจุดแยกออกวงแหวนตะวันตกเข้าสูท่างหลวงหมายเลข 338 
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  ข) เส้นทางจาก กทม. (วงแหวนด้านตะวันตก) – กาญจนบรุ ีระยะทาง 99 กม. 
 ทางหลวงหมายเลข 338 (ปิ่นเกล้า-นครไชยศรี) และ 4 (เพชรเกษม) จากวง

แหวนรอบนอก กทม.ด้านตะวันตก – อ.บ้านโป่ง ระยะทางประมาณ 48 กม. เป็นทางขนาด 8 – 10 ช่องจราจร 
ผิวจราจรอยู่ในสภาพดี 

 ทางหลวงหมายเลข 323 (ถนนแสงชูโต) แยกทางหลวงหมายเลข 4 (อ.บ้าน
โป่ง) – กาญจนบุรี ระยะทางประมาณ 51 กม. เป็นทางขนาด 4 ช่องจราจร ผิวจราจรอยู่ในสภาพดี 

  ค) เส้นทาง กาญจนบุรี – ชายแดนไทย/สหภาพเมียนมาร์ ระยะทาง 70 กม. แสดง
แนวเส้นทางนี้และสภาพถนนแต่ละช่วง ในไว้รูปที่ 2.9 

 จากกาญจนบรุี – บ้านล าทราย เป็นทางลาดยาง ระยะทาง 37 กม. โดยช่วง 
12 กม.แรกเป็นทางขนาด 4 ช่องจราจร ส่วนที่เหลอืเป็นทางขนาด 2 ช่องจราจร ลาดยางเต็มคันทาง อยู่ใน
สภาพดี 

 จากบ้านล าทราย – บ้านพุน้ าร้อน – ชายแดนไทย/สหภาพเมียนมาร์ 
ระยะทางประมาณ 33 กม. กรมทางหลวงได้รบัมอบสายทางดังกล่าวจากกรมทางหลวงชนบท และปจัจบุันอยู่
ระหว่างด าเนินการบูรณะปรบัปรุงเป็นทางลดยางขนาด 2 ช่องจราจร (ช้ัน 2) ระยะทางประมาณ 19 กม. แล้ว
เสร็จในปี 2552 ส่วนที่เหลือ 9 กม. งบประมาณ 120 ล้านบาท แต่ยังไม่ได้รบัอนุมัติงบประมาณ และได้เสนอขอ
งบประมาณในปี 2555 แล้ว แต่ได้รับงบประมาณเพียง 23 ล้านบาท ด าเนินการช่วง กม. 7+525 – 9+600 รวม
ระยะทางประมาณ 2 กม. ส่วนทีเ่หลือจะเสนอของบประมาณในปีต่อๆ ไป 

 จากบ้านพุน้ าร้อนถึงชายแดนเมียนมาร์ ระยะทาง 5 กม. ก่อสร้างทางลาด
ยางแล้วเสรจ็ โดยศูนย์สร้างทางกาญจนบรุี โดยเว้นระยะไว้ประมาณ 200 ม. เพื่อหาต าแหน่งต่อเช่ือมที่ชัดเจน  

 เส้นทาง ชายแดนไทย/สหภาพเมียนมาร์ – ท่าเรือทวาย ระยะทาง 160 กม. 
อยู่ระหว่างด าเนินการก่อสร้าง โดย ITD ซึ่งได้รับสัมปทานในการเข้าไปพฒันาพื้นทีจ่ากรัฐบาลเมียนมาร ์
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รูปที ่2.9  แนวเส้นทาง กาญจนบรุ-ีชายแดนไทย/เมียนมาร์ ตามโครงข่ายทางหลวงเดิม 

 
 ง) เส้นทางในอนาคต ผ่านโครงการ Motorway ที่พัฒนาใหม่ 

 เส้นทางจากท่าเรือแหลมฉบัง – กทม. (วงแหวนด้านตะวันตก) ระยะทาง 214 กม. 
 จากท่าเหลือแหลมฉบัง ใช้เส้นทาง Motorway หมายเลข 7 

(กรุงเทพ-ชลบรี) จากนั้นที่บริเวณทางต่างระดับทับช้าง เข้าสู่เส้น
กาญจนาภิเษก หมายเลข 9 วงแหวนตะวันออก ใช้เส้นทางนี้จนถึง
จุดออกบริเวณ อ.บางใหญ่ จ.นนทบุรี 

 โครงการ Motorway สาย บางใหญ่ – นครปฐม – กาญจนบุรี มีระยะทาง 
97 กม. ลักษณะโครงการ ก่อสร้างเป็นทางหลวงพิเศษแนวใหม่บนพื้นดิน ขนาด 4-6 ช่องจราจร ควบคุม
ทางเข้า-ออก อย่างสมบูรณ์ โดยก่อสร้างทางลอดและทางข้ามตามความเหมาะสม แบ่งเป็น 2 ตอน คือ 

 ตอน 1 บางใหญ-่นครปฐม มีระยะทางประมาณ 47 กม. กอ่สร้าง 6 
ช่องจราจร 

 ตอน 2 นครปฐม-กาญจนบรุี มีระยะทางประมาณ 50 กม. ก่อสร้าง 
4 ช่องจราจร 

โครงการนี้เป็น 1 ใน 5 โครงการเรง่ด่วนของกรมทางหลวง ในปี 2555-2559 
 ค่าก่อสร้าง ค่าส ารวจออกแบบและควบคุมงาน  39,000 ล้านบาท  ท่าเรือแหลมฉบัง 
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 ค่าจัดกรรมสิทธ์ิที่ดิน       5,000  ล้านบาท 
 รวมทั้งสิ้น        44,000 ล้านบาท 

สถานะโครงการ 
 ได้ศึกษาความเหมาะสมและผลกระทบสิ่งแวดล้อมแล้วเสร็จและผ่าน

ความเห็นชอบของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติแล้ว 
 ปัจจุบันส ารวจออกแบบรายละเอียดแล้วเสร็จ 
 พิจารณาหาแหล่งทุนเพื่อด าเนินการก่อสร้าง 

 โครงการ Motorway สาย กาญจนบรุี – ชายแดนไทย/เมียนมาร์ (บ้านพุน้ า
ร้อน) มีระยะทาง 70 กม. ได้รบังบประมาณปี 2555 เพื่อจา้งศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม 
และผลกระทบสิง่แวดล้อมทางหลวงแนวใหม ่

 เส้นทาง ชายแดนไทย/สหภาพเมียนมาร์ – ท่าเรือทวาย ระยะทาง 160 กม. 
อยู่ระหว่างด าเนินการก่อสร้าง โดย ITD ซึ่งได้รับสัมปทานในการเข้าไปพฒันาพื้นทีจ่ากรัฐบาลเมียนมาร ์

 จากรปูที่ 2.10 แสดงภาพเส้นทางจากท่าเรอืแหลมฉบงั – ท่าเรือทวาย โดยเส้นทาง
ตามโครงข่ายทางหลวงในปจัจบุันแสดงด้วยเส้นสีน้ าเงิน (ท่าเรือแหลมฉบงั – กาญจนบรุี) ต่อด้วยเส้นสีแดง 
(กาญจนบรุี – ชายแดนไทย/เมียนมาร์) และตอ่ด้วยเส้นประสีแดง (ชายแดนไทย/เมียนมาร์ – ท่าเรอืทวาย)  

 ส่วนเส้นทางใหม่ทีจ่ะพฒันาข้ึน เริม่ต้นด้วยเส้นทางสีม่วง (ท่าเรือแหลมฉบัง – วง
แหวนตะวันออก) ต่อด้วยเส้นสีด า (วงแหวนตะวันออก – บางใหญ่) จากนั้นต่อด้วยเส้นประสมี่วง ซึง่เป็น
โครงการ motorway บางใหญ่ – กาญจนบุรี และเส้นประสีฟ้า โครงการ motorway กาญจนบรุี – ชายแดน
ไทย/เมียนมาร์ ต่อด้วยเส้นประสีแดง (ชายแดนไทย/เมียนมาร์ – ท่าเรือทวาย)  

 
รูปที ่2.10 ภาพเส้นทางจากท่าเรือแหลมฉบงั – ท่าเรอืทวาย 
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2.1.4. ข้อมูลโครงสร้างพื้นฐานที่เกี่ยวข้องในไทยและเมียนมาร์ 

 นิคมอุตสาหกรรม 2.1.4.1.
   นิคมอุตสาหกรรมในประเทศไทยที่เปิดด าเนินการแล้วมีทั้งสิ้น 47 นิคม กระจายอยู่ใน 

15 จังหวัดทั่วประเทศ ประกอบด้วย นิคมอุตสาหกรรมที่การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) ซึ่งเป็น
รัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวงอุตสาหกรรมด าเนินการเอง จ านวน 11 นิคม และนิคมอุตสาหกรรมที่ร่วมด าเนินงาน
กับผู้พัฒนา จ านวน 36 นิคม แสดงดังรูปที่ 2.11  

   จากภาพนิคมอุตสาหกรรมที่ กนอ.ด าเนินการเอง ได้แก่ 1) นิคมอุตสาหกรรม
ภาคเหนือ 2) นิคมอุตสาหกรรมพิจิตร 3) นิคมอุตสาหกรรมแก่งคอย 4) นิคมอุตสาหกรรมสมุทรสาคร 5) นิคม
อุตสาหกรรมบางชัน 6) นิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง 7) นิคมอุตสาหกรรมบางปู 8) นิคมอุตสาหกรรมบางพลี 
9) นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง 10) นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด และ 11) นิคมอุตสาหกรรมภาคใต้ พื้นที่ใน
นิคมอุตสาหกรรม แบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท ได้แก่ 

 เขตอุตสาหกรรมทั่วไป (General Industrial Zone) คือ เขตพื้นที่ที่ก าหนด
ไว้ส าหรับการประกอบอุตสาหกรรม การบริการ หรือกิจการอื่นที่เป็นประโยชน์ หรือเกี่ยวเนื่องกับการประกอบ
อุตสาหกรรมหรือ การบริการ 

 เขตประกอบการเสรี (I-EA-T Free Zone) คือ เขตพื้นที่ที่ก าหนดไว้ส าหรับ
การประกอบอุตสาหกรรมพาณิชยกรรม   หรือกิจการอื่นที่เกี่ยวเนื่องกับการประกอบอุตสาหกรรมหรือพาณิชย-
กรรม เพื่อประโยชน์ในทางเศรษฐกิจ การรักษาความมั่นคงของรัฐ สวัสดิภาพของประชาชน  การจัดการด้าน
สิ่งแวดล้อม หรือความจ าเป็นอื่นตามที่คณะกรรมการก าหนด โดยของที่น าเข้าไปในเขตดังกล่าวจะได้รับสิทธิ
ประโยชน์ทางภาษีอากรและค่า ธรรมเนียม เพิ่มข้ึนตามที่กฎหมายบัญญัติข้อมูลสถานภาพการลงทุนในนิคม
อุตสาหกรรม ณ กรกฎาคม 2555 (www.ieat.go.th) 

 พื้นที่ตามผังแม่แบบ 114,439 ไร่ 

 พื้นที่คงเหลือส าหรับขาย/ให้เช่า 15,597 ไร่ 

 จ านวนผู้ใช้ที่ดิน 3,945 ราย 

 จ านวนคนงาน 513,332 คน  

 เงินลงทุน 2,588,483 ล้านบาท 
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รูปที ่2.11 นิคมอุตสาหกรรมในประเทศไทย (www.ieat.go.th) 

 
 โดยนิคมอุตสาหกรรมที่มีโรงงานไปประกอบการเป็นจ านวนมาก จะตั้งอยู่ในบริเวณ

ปริมณฑล จังหวัดที่ใกล้กับกรุงเทพ เช่น ชลบุรี ระยอง แสดงดังรูปที่ 2.12  ในปัจจุบันนักลงทุนชาวญี่ปุ่นจะเป็น
ชาติที่เข้ามาลงทุนในนิคมอุตสาหกรรมของไทยมากที่สุด ถึงร้อยละ 49.44 รองลงมาเป็นสหรัฐอเมริกา (7.68%) 
และสิงคโปร์ (5.48%) ส าหรับอุตสาหกรรม 3 อันดับแรกที่เข้ามาประกอบกิจการมากที่สุด ได้แก่ อันดับหนึ่ง 
ยานยนต์และการขนส่ง 13.01% อันดับสอง เหล็กและผลิตภัณฑ์โลหะ 11.46% และอันดับสาม เครื่องใช้ไฟฟ้า 
อิเล็กทรอนิกส์ 9.49% 
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รูปที ่2.12 จ านวนโรงงานในแต่ละนิคมอุตสาหกรรม (www.ieat.go.th) 

  
 ท่าเรือขนส่งสินค้าที่ส าคัญ 2.1.4.2.

  ก) ท่าเรือแหลมฉบัง 
 ท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือน้ าลึกขนส่งสินค้าระหว่างประเทศอยู่ทางภาค

ตะวันออกของประเทศไทย ตั้งอยู่บนถนนสุขุมวิท ต.ทุ่งสุขลา อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี มีพื้นที่ขนาด  6,340 ไร 
ประกอบด้วยท่าเทียบเรือที่เปิดให้บริการแล้วดังนี้  

•  ท่าเทียบเรือตู้คอนเทนเนอร์ 7 ท่า   
•  ท่าเทียบเรือเอนกประสงค์ 1 ท่า   
•  ท่าเทียบเรือ RoRo 1 ท่า   
•  ท่าเทียบเรือโดยสารและเรือ RoRo 1 ท่า   
•  ท่าเทียบเรือสินค้าทั่วไป ประเภทเทกอง 1 ท่า   
•  อู่ต่อและซ่อมเรือ 1 ท่า   

 สามารถรองรับเรือขนาดใหญ่พิเศษได้ โดยมีขนาดจ ากัดของเรือ ความยาว 300 
เมตร ความลึก 14.52 เมตร รทก. ขนาด 120,000 เดทเวทตัน มีช่วงความต่างระดับน้ าข้ึนลงสูงสุด ประมาณ 
3.3 เมตร และมีเรือลากจูงจ านวน 5 ล า ขนาด 3,000 – 3,200 แรงม้า โดยการท่าเรอแห่งประเทศไทยท าหน้าที่
เป็นองค์กรบริหารท่าเรือโดยรวมส่วนงานด้านปฏิบัติการเป็นของเอกชนที่เช่าประกอบการหรือที่เรียกว่า 
Landlord Port โดยเป็นท่าเทียบเรือที่มีอัตราการเติบโตของการให้บริการขนถ่ายสินค้าสูงสุดแห่งหนึ่งของโลก 

 สินค้าส่วนใหญ่ที่ท่าเรือแหลมฉบังจะขนส่งในรูปของตู้สินค้าเป็นหลัก โดยจะมี
สินค้าทั่วไปไมมากนัก เนื่องจากเรือสนิค้าประเภทดังกล่าวจะใช้บริการ ที่ท่าเรอืเอกชนบรเิวณศรีราชาและเกาะสี
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ชัง ที่ให้บริการสินค้าประเภทนี้โดยเฉพาะ ส่วนการขนส่งตู้สินค้าระหว่างท่าเรือและดินแดนหลังท่าในปัจจุบันมี
รูปแบบการขนส่ง ทั้งที่ผ่านและไม่ผ่าน ICD ลาดกระบัง โดยอาศัยเส้นทาง ทางรถไฟ และรถยนต์ และบางส่วน
ขนส่งไปทางน้ าโดยใช้เรือล าเลียง ข้อมูลจากฝ่ายวางแผน ท่าเรือแหลมฉบังระบุว่า ในปี 2554 มีปริมาณเรือ
สินค้าผ่านท่าทั้งสิ้น 10,518 ล า แยกเป็นสินค้าทั่วไป 3,392 ล้านตัน สินค้าประเภทรถยนต์ 0.916 ล้านคัน และ
มีจ านวนตู้สินค้าคิดเป็น 5.658 ล้านทีอียู 

 จากรูปที่ 2.13 ท่าเทียบเรือในบริเวณท่าเรือแหลมฉบังจะแบ่งออกเป็น Terminal 
A B C และ D โดยมีจ านวนท่าเทียบเรือทั้งหมด 18 ท่า ซึ่งแสดงรายละเอียดความยาวหน้าท่า ความลึกร่องน้ า 
และการใช้งาน ดังตารางที่ 2.5 

 

 
รูปที ่2.13 ท่าเรือแหลมฉบงั 
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 ข้อมูลท่าเทียบเรือภายในท่าเรือแหลมฉบัง ตารางที ่2.5

 
  ข) ท่าเรือกรุงเทพ 
   ท่าเรือกรุงเทพ หรือท่าเรือคลองเตย ตั้งอยู่ระหว่างหลักกิโลเมตรที่ +26.5 ถึง 

+28.5 บนฝั่งซ้ายของแม่น้ าเจ้าพระยา ต.คลองเตย ปากคลองพระโขนง กรุงเทพมหานคร มีระบบเช่ือมโยง
การจราจรที่สามารถติดต่อขนส่งสนิค้าไปยังภูมิภาคต่างๆ ในประเทศ และประเทศเพื่อนบาน ได้โดยสะดวก ด้วย
ระบบถนน ทางด่วน ทางหลวง และทางรถไฟ ร่องน้ าสันดอนท่าเรือกรงุเทพมีความยาว 18 กิโลเมตร ความกว้าง
ร่องน้ าในทางตรง 150 เมตร และความกว้างร่องน้ าในทางโค้ง 250 เมตร ร่องน้ าดังกล่าวได้รับการบ ารุงรักษาให้
คงความลึกที่ 8.5 เมตร จากระดับน้ าทะเลปานกลางหรือ 6.5 เมตร จากระดับต่ ากว่าน้ าทะเลต่ าสุด แม่น้ า
บริเวณท่าเรือกรุงเทพ มีความลึกระหว่าง 8.5-11 เมตร จากระดับน้ าทะเลปานกลางเรือเดินสมุทรทุกล าที่แล่น
ผ่านสันดอนปากน้ าเจ้าพระยาจะเข้าเทยีบท่าทา่เรอืกรงุเทพ จะต้องรับเจา้พนักงานน ารอ่งของกรมการขนสงทาง
น้ าและพาณิชย์นาวีเป็นผู้น าเข้ามา 

  ข้อมูลจ าเพาะของท่าเรือกรุงเทพ มีดังนี้ ขนาดจ ากัดของเรือ ความยาว 172 เมตร 
ความลึก 8.2 เมตร ขนาด 12,000 เดทเวทตัน ช่วงความต่างระดับน้ าข้ึนลงสูงสุดประมาณ 2 เมตร เรือลากจูง
จ านวน 11 ล า ขนาด 1.255-2,400 แรงม้า มีรายละเอียดข้อมูลท่าเทียบเรือแต่ละท่าแสดงไว้ในตารางที่ 2.6 
จากข้อมูลปีงบประมาณ 2554 (www.port.co.th) ท่าเรือกรุงเทพรองรับเรือผ่านท่าประมาณ 2,991 เที่ยว 
สินค้าประมาณ 18.68 ล้านตัน จ านวนตู้สินค้า 1.45 ล้านทีอียู 
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 ข้อมูลท่าเทียบเรือภายในท่าเรือกรุงเทพ ตารางที ่2.6

  
   ค) ท่าเรือระนอง 

  ตั้งอยู่ริมฝั่งแม่น้ ากระบุรีฝั่งตะวันออก ต.ปากน้ าท่าเรือ อ.เมือง จ.ระนอง เนื้อที่
ประมาณ 315 ไร่ มีร่องน้ าเดินเรือเริ่มตั้งแต่บรเิวณทิศตะวันตกของเกาะช้างจนถึงทา่เทียบเรือ รวมระยะทาง 28 
กม. โดยมีความลึกร่องน้ า 8 เมตร จากระดับน้ าลงต่ าสุด และความกว้างของร่องน้ า 120 เมตรตลอดระยะแนว
ร่องน้ า มีเครื่องหมายช่วยการเดินเรือเพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการเดินเรือ 

  ท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ ขนาดความกว้าง 26 เมตร ยาว 134 เมตร สามารถรับ
เรือสินค้าขนาดไม่เกิน 500 ตันกรอส จอดเทียบท่าได้พร้อมกัน 2 ล า มีสะพานเช่ือมกับฝั่งกว้าง 7.5 เมตร ยาว 
212 เมตร จ านวน 2 สะพาน 

  ท่าเทียบเรือตู้สินค้า ขนาดความกว้าง 30 เมตร ยาว 150 เมตร สามารถรับเรือ
สินค้าขนาดไม่เกิน 12,000 เดทเวทตัน จอดเทียบท่าครั้งละ 1 ล า มีสะพานเช่ือมกับฝั่งกว้าง 7.5 เมตร ยาว 210 
เมตร และสะพานเช่ือมกับท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ กว้าง 10 เมตร ยาว 40 เมตร 

  นอกจากนี้ยังมีสิ่งอ านวยความสะดวกดังนี้ 

 พื้นที่วางสินค้าทั่วไป 7,200 ตร.ม. พื้นที่วางตู้สินค้า 11,000 ตร.ม. และ
คลังสินค้าทัณฑ์บน (กลางแจ้ง) 8,000 ตร.ม. 

 โรงพักสินค้า จ านวน 1 หลัง ขนาด 1,500 ตร.ม. สถานีตรวจสอบสินค้า 
(Checking Post) 1 หลัง และอาคารศูนย์บริการเบ็ดเสร็จ (OSS)  1 หลัง 

 หอไฟฉายบริเวณลานวางสินค้าและตู้สินค้า 3 หอ เครื่องหมายช่วยการ
เดินเรือ ทุ่นก าหนดแนวร่องน้ าเดินเรือ 14 ทุ่น และหลักไฟน า 3 คู่ 
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รูปที ่2.14 ผังบริเวณท่าเรือระนอง 

 
 โครงข่ายทางรถไฟ 2.1.4.3.

   โครงข่ายระบบรถไฟของการรถไฟแห่งประเทศไทย มีระยะทางที่ให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารและสินค้า รวม 4,043 กม. เป็นทางเดี่ยวประมาณ 3,763 กม. คิดเป็นร้อยละ 93 ทางคู่ประมาณ 173 
กม. คิดเป็นร้อยละ 4 และทางสามมีระยะทางประมาณ 107 กม. คิดเป็นร้อยละ 3 ดังรูปที่ 2.15 โดยมี
รายละเอียดทางรถไฟแยกเส้นทางต่างๆ แสดงดังตารางที่ 2.7 

 
รูปที ่2.15 โครงข่ายทางรถไฟ 
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 รายละเอียดระยะทางรถไฟแยกเส้นทางต่างๆ  ตารางที ่2.7

 
  

   โครงข่ายระบบรถไฟประกอบด้วยเส้นทางสายหลักหรือสายประธาน 5 เส้นทาง 
กระจายไปตามภูมิภาคต่างๆ ของประเทศ ครอบคลุมพื้นที่ 47 จังหวัด โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 สายเหนือ 
   เริ่มจากรุงเทพ ไปสถานีเชียงใหม่ ระยะทาง 751 กม. มีเส้นทางรถไฟสาย

แยกเข้าสถานีสวรรคโลก จ.สุโขทัย ที่สถานีชุมทางบ้านดารา (กม.458.31) 

 สายตะวันออกเฉียงเหนือ 
   กรุงเทพ-หนองคาย ระยะทาง 624 กม. และกรุงเทพ-อุบลราชธานี ระยะทาง 

575 กม. เริ่มจากสถานีกรุงเทพ มุ่งไปทางทิศเหนือ เส้นทางเริ่มแยกออกจากทางรถไฟสายเหนือที่สถานีชุมทาง
บ้านภาชี โดยสายหนองคายแยกจากสายอุบลราชธานีที่ชุมทางถนนจิระ จ.นครราชสีมา นอกจากนั้นยังมีทาง
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รถไฟสายแยกที่ชุมทางแก่งคอย จ.สระบุรี ผ่านล านายรายณ์ จ.ลพบุรี และจัตุรัส จ.ชัยภูมิ ไปบรรจบกับเส้นทาง
สายนครราชสีมา-หนองคาย ที่ชุมทางบัวใหญ่ จ.นครราชสีมา (กม.346) 

 สายตะวันออก 
   เริ่มจากสถานีกรุงเทพผ่านฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี สุดปลายทางที่อรัญ

ประเทศ จ.สระแก้ว ระยะทาง 259 กม. ทางช่วงนี้ที่สถานีชุมทางคลองสิบเก้า (กม.86) มีทางแยกไปบรรจบทาง
รถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือที่สถานีชุมทางแก่งคอย (กม.168) 

   เส้นทางสายตะวันออกเมื่อถึงสถานีหัวตะเข้ จะมีทางแยกเข้าสู่  ICD 
ลาดกระบัง ซึ่งเป็นจุดรับส่งสินค้าบรรจุตู้คอนเทนเนอร์สู่ชายทะเลตะวันออกที่ท่าเรือแหลมฉบัง 

   ที่สถานีชุมทางฉะเชิงเทรา (กม.61) มีทางแยกไปท่าเรือน้ าลึกสัตหีบ (กม.
134) ซึ่งในทางช่วงนี้ที่สถานีชุมทางศรีราชามีทางแยกไปท่าเรือแหลมฉบัง (กม.139) และสถานีชุมทางเขาชีจรรย์ 
มีทางแยกไปยังนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด สุดปลายทางเส้นทางสายนี้จะเป็นคลังน้ ามันบริษัทเชลล์ฯ และ
ท่าเรือมาบตาพุด ระยะทาง 200 กม. 

 สายใต ้
   เส้นทางสายใต้มีจุดเริ่มต้นที่สถานีบางซื่อ 2 เพื่อแยกสู่เส้นทางสายใต้ ว่ิงข้าม

แม่น้ าเจ้าพระยาที่สะพานพระรามหก และสถานีชุมทางตลิ่งชันสู่ภาคใต้ อย่างไรก็ตาม เส้นทางสายใต้ยังมี
จุดเริ่มต้นที่สถานีธนบุรี-ชุมทางตลิง่ชัน ระยะทาง 15 กม. เส้นทางสายใต้ มีปลายทางสองแห่ง คือ สถานีสุไหงโก
ลก จ.นราธิวาส (ติดชายแดนมาเลเซียฝั่งตะวันออก) ระยะทางจากสถานีธนบุรีเท่ากับ 1,143 กม. และสถานีปา
ดังเบซาร์ จ.สงขลา (ติดชายแดนมาเลเซียฝั่งตะวันตก) ระยะทางเท่ากับ 974 กม. โดยทั้งสองสายแยกกันที่สถานี
ชุมทางหาดใหญ่ 

   นอกจากนั้น ทางรถไฟสายใต้มีทางแยกออกไปอีกหลายสาย เริ่มจากที่สถานี
ชุมทางหนองปลาดุก (กม.80) มีทางแยกไปสุพรรณบุรี (กม.157) และน้ าตก จ.กาญจนบุรี (กม.210) ที่สถานีชุม
ทางบ้านทุ่งโพธ์ิ จ.สุราษฎร์ธานี มีทางแยกไปสุดทางที่คีรีรัฐนิคม จ.สุราษฎร์ธานี (กม.678) ที่สถานีชุมทางทุ่ง
สอง จ.นครศรีธรรมราช มีทางแยกไปสุดปลายทางที่กันตัง จ.ตรัง (กม.866) ที่สถานีชุมทางเขาชุมทอง มีทาง
แยกไปสุดปลายทางที่นครศรีธรรมราช (กม.822) 

 สายแม่กลอง 
   เริ่มต้นที่สถานีวงเวียนใหญ่ และไปสุดปลายทางที่มหาชัย จ.สมุทรสาคร 

ระยะทาง 33 กม. อีกช่วงหนึ่งเริ่มต้นที่สถานีบ้านแหลม จ.สมุทรสาครไปสุดปลายทางที่สถานีแม่กลอง จ.
สมุทรสงคราม ระยะทาง 31 กม. หากผู้โดยสารต้องการเดินทางจากวงเวียนใหญ่ไปจนสุดสายที่แม่กลองจะต้อง
ใช้บริการเรือข้ามฟากแม่น้ าท่าจีน ซึ่งค่ันอยู่ระหว่างสองระยะดังกล่าว 

   โครงข่ายการรถไฟในปัจจุบันมีการเช่ือมต่อไปยังประเทศเพื่อนบ้าน ได้แก่ 
เส้นทางสายตะวันออกเฉียงเหนือและสายใต้ โดยสายตะวันออกเฉียงเหนือ เปิดการเดินรถในส่วนต่อขยายจาก
สถานีหนองคาย ข้ามไป สปป.ลาว ที่สถานีท่านาแล้ง เมื่อเดือนมีนาคม 2552 ส่วนเส้นทางสายใต้ เส้นทางแยก
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จากชุมทางหาดใหญ่-ปาดังเบซาร ์มีการเช่ือมต่อกบัโครงข่ายทางรถไฟของมาเลเซีย สุดปลายทางที่สิงคโปร์ และ
จากชุมทางหาดใหญ่-สุไหงโกลก เช่ือมต่อกับโครงข่ายทางรถไฟมาเลเซียเช่นกัน 

 ท่าอากาศยาน 2.1.4.4.
   ประเทศไทยมีท่าอากาศยานเพื่อใช้ขนส่งสินค้าและผู้โดยสารกระจายตามภูมิภาค

ต่างๆ จ านวนทั้งสิ้น 42 แห่ง ซึ่งจ านวนดังกล่าวนี้ยังไม่รวมท่าอากาศยานขนาดเล็ก ซึ่งมีไว้เพื่อภารกิจเฉพาะของ
หน่วยงานน้ันๆ เช่น การไฟฟ้าฝ่ายผลิต เครือสหพัฒน์ ส านักฝนหลวงและการบินเกษตร ท่าอากาศยานจะแยก
ตามสังกัดของหน่วยงานที่รับผิดชอบ ดังนี้  

 บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) จ านวน 6 แห่ง ได้แก่ 
 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 ท่าอากศยานดอนเมือง 
 ท่าอากาศยานเชียงใหม่ 
 ท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย 
 ท่าอากาศยานหาดใหญ่ 
 ท่าอากาศยานภูเก็ต 

 กรมการบินพาณิชย์ จ านวน 28 แห่ง 
 ภาคเหนือ ท่าอากาศยานตาก น่าน พิษณุโลก แพร่ เพชรบูรณ์ แม่

สอด แม่ฮ่องสอน ล าปาง ปาย แม่สะเรียง 
 ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ท่าอากาศยานขอนแก่น นครราชสีมา 

นครพนม บุรีรัมย์ ร้อยเอ็ด เลย สกลนคร อุดรธานี อุบลราชธานี 
 ภาคใต้ ท่าอากาศยานกระบี่ ชุมพร ตรัง นครศรีธรรมราช นราธิวาส 

ปัตตานี ระนอง สุราษฎร์ธานี หัวหิน 

 กองทัพ จ านวน 4 แห่ง 
 ท่าอากาศยานกองบิน 1 นครราชสีมา 
 สนามบินตาคลี 
 ท่าอากาศยานอู่ตะเภา 
 ท่าอากาศยานสงขลา 

 บริษัท การบินกรุงเทพ จ ากัด จ านวน 4 แห่ง 
 ท่าอากาศยานตราด 
 ท่าอากาศยานสุรินทร์ภักดี 
 ท่าอากาศยานสมุย 
 ท่าอากาศยานสุโขทัย 
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 ท่าเรืออื่นที่ส าคัญในประเทศสหภาพเมียนมาร์ 2.1.4.5.
   ก) ท่าเรือย่างกุ้ง 
 ท่าเรือย่างกุ้งเป็นท่าเรือของรัฐ ตั้งอยู่บริเวณปากแม่น้ าย่างกุ้ง ดังแสดงในรูปที่ 

2.16 ปัจจุบันสินค้าน าเข้าและส่งออก 90% ของเมียนมาร์จะผ่านท่าเรือย่างกุ้งนี้ เป็นท่าเรือที่มีอุปกรณ์อ านวย
ความสะดวกพร้อมที่จะให้บริการด้านการขนส่งสินค้าของประเทศ ดังแสดงไว้รายละเอียดไว้ในตารางที่ 2.8 จาก
ข้อมูลของ MPA ซึ่งเป็นหน่วยงานสังกัดกระทรวงคมนาคมรับผิดชอบกิจการท่าเรือ ระบุว่า ในปี 2011 มีเรือ 
Vessels เทียบท่าท่าเรือย่างกุ้งรวม 639 ล า มีสินค้าน าเข้า/ส่งออก น้ าหนักรวม 18,438,000 MT (346,642 
TEU) มีรายละเอียดของสินค้าแยกได้ดังนี้ 

 สินค้าน าเข้า ได้แก่ วัสดุก่อสร้าง เครื่องจักร ปุ๋ย น้ ามันดิบ น้ ามันปาล์ม ข้าว
สาลี ซีเมนต์ น้ าหนักรวม 12,307,000 MT (175,315 TEU) 

 สินค้าส่งออก ได้แก่ ไม้ ถ่ัว ข้าวและผลิตภัณฑ์จากข้าว ข้าวโพด สินค้าประมง 
น้ าหนักรวม 6,131,000 MT (171,327 TEU) 

ข้อมูลพื้นฐานของท่าเรือย่างกุ้ง  

 Latitude 16° 47’ N  Longitude 96° 15’ E 

 ระยะทางท่าเรือย่างกุ้ง – ท่าเรือทิลาวา 16 กม. 

 ระยะทางท่าเรือย่างกุ้ง – Elephant Point 32 กม. 

 ระยะทาง Elephant Point – Pilot Station 32 กม. 

 น้ าหนักเรือมากสุด ไม่เกิน 200 GRT (Gross Register Tons) 

 ขนาดเรือเทียบท่า ความยาวไม่เกิน 167 เมตร ความลึกไม่เกิน 9 เมตร 
ขนาดบรรทุกสินค้าไม่เกิน 15,000 เดทเวทตัน 

 ความต่างระดับน้ าข้ึน/ลง 
 ช่วงน้ าหลาก 5.85 เมตร (19.3 ฟุต)  
 ช่วงน้ าน้อย 2.55 เมตร (8.4 ฟุต) 

 ความเร็วกระแสน้ า 4 – 6 น็อต 

 ความสูงคลื่น น้อยกว่า 2 เมตร ไม่เป็นอุปสรรคในการท างาน 
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รูปที ่2.16 บริเวณที่ตัง้ท่าเรือย่างกุ้งและท่าเรือทิลาวา 

 
 อุปกรณ์อ านวยความสะดวกในท่าเรือย่างกุ้ง ตารางที ่2.8

รายการ จ านวน 

30.5 Ton Quay Side Container Crane 1 

40.0 Ton Electric Portal Crane 1 

36.0 Ton Electric Crane 1 

6.0 Ton Electric Crane 2 

35.0 ~ 40.0 Yard Gantry Crane 6 

40.0 Ton Mobile Crane 3 

13.0 Ton Mobile Crane 3 

6.0 Ton Port Tower Mobile Crane 3 

45.0 Ton Reach Stacker 2 

42.0 Ton Reach Stacker 2 

36.0 Ton Container Forklift 2 

15.0 Ton Empty Container Forklift 9 
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รายการ จ านวน 

8.0 Ton Forklift 3 

2.5 - 4.0 Ton Forklift 88 

Container Tractor With Skeletal Trailer 42 

5.0 - 10.0 Ton Towing Tractor 8 

  
 ข) ท่าเรือทิลาวา 
 หรือ Myanmar International Terminals Thilawa (MITT) เป็นท่าเรือของ

ภาคเอกชน ตั้งอยู่บริเวณปากแม่น้ าย่างกุ้งเช่นเดียวกับท่าเรอืย่างกุ้ง แต่อยู่ในบรเิวณใกล้ทางออกสู่ทะเลมากกว่า 
ดังรูปที่ 2.16 พัฒนาโครงการโดย Hutchison Port Holdings (HPH) ซึ่งด าเนินธุรกิจบรหิารท่าเรือ จ านวน 52 
ท่า กระจายอยู่ใน 26 ประเทศทั่วโลก ซึ่งรวมถึงบางส่วนของท่าเรือแหลมฉบังประเทศไทยด้วย รูปที่ 2.17 แสดง
ท่าเรือที่ HPH บริหารจัดการอยู่ขณะนี ้สินค้าน าเข้าส าคัญทีผ่่านท่าเรือนี้ ได้แก่ เหลก็ เครื่องจักร ตู้สินค้าส าหรบั
ใช้ในโครงการต่างๆ ในประเทศ ส่วนสินค้าส่งออก ได้แก่ ไม้ และข้าว 

 
รูปที ่2.17 ท่าเรือด าเนินการโดย Hutchison Port Holding 

 
 เรือที่จะเทียบท่าท่าเรือทิลาวาจะใช้เวลาแล่นเรือจากปากแม่น้ าถึงท่าเรือประมาณ 

4 ช่ัวโมง และหากเดินทางด้วยรถยนต์จากตัวเมืองย่างกุ้งใช้เวลาประมาณ 40 นาที เนื่องจากเส้นทางดังกล่าว
สภาพถนนไม่ดีและการจราจรติดขัด ซึ่งขาเข้าท่าเรือจะใช้เส้นทางที่ข้ามสะพาน Thanlyin ซึ่งเป็นสะพานเดิมที่
มีอยู่ ต่อมาเมื่อการขนส่งสินค้ามากข้ึน เมียนมาร์จึงได้พัฒนาเส้นทางใหม่และก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าอีกแห่ง 
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คือสะพาน Dagon เพื่อให้รถบรรทุกสินค้าใช้เป็นเส้นทางกลับเข้าตัวเมืองย่างกุ้ง ดังแสดงในรูปที่ 2.18 นอกจาก
เส้นทางถนนแล้ว ยังมีเส้นทางรถไฟจากย่างกุ้งผ่านบริเวณท่าเรือด้วย นอกจากนี้บริเวณติดกับท่าเรือยังมี
โครงการพัฒนานิคมอุตสาหกรรม Thanlyin-Kyauktan ซึ่งนักลงทุนหลายชาติสนใจที่จะเข้ามาพัฒนาโครงการ 
เนื่องจากตั้งอยู่ในเมืองย่างกุ้งซึ่งเป็นเมืองเศรษฐกิจหลักของประเทศ ขณะนี้อยู่ระหว่างการประสานงานกับ
รัฐบาลเมียนมาร์  

 

 
รูปที ่2.18 เส้นทางเช่ือมตอ่ท่าเรือทลิาวา 

 ท่าเรือทิลาวามเีนื้อทีท่ั้งหมด 75 เฮกเตอร์ (185 เอเคอร์) ในปจัจบุันสามารถ
รองรับสินค้าเข้า/ออกได้ 350,000 TEU และในอนาคตมพีื้นที่วางทีส่ามารถจะพฒันาให้รองรับสินค้าเพิ่มข้ึนได้
มากกว่าหนึ่งล้าน TEU โดยมีความยาวหน้าท่า 1,000 เมตร ความลึกตลอดหน้าท่า 10 เมตร สามารถรองรับเรือ
เดินสมทุร (Berth) ได้พร้อมกัน 5 ล า และมีโกดังสินค้าพืน้ที่รวมทัง้สิ้น 20,000 ตร.ม. ผงับริเวณของท่าเรือทิ
ลาวาแสดงไว้ดังรปูที่ 2.19 และมีรายการสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรบัท่าเรือแสดงไว้ในตารางที่ 2.19 และรูปที ่
2.20 
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รูปที ่2.19 ผังบริเวณท่าเรือทิลาวา 

 
 สิ่งอ านวยความสะดวกในท่าเรือทิลาวา ตารางที ่2.9

รายการ จ านวน 

Container Quay Cranes 2 

Rubber Tyred Gantry Cranes 3 

Frontloader 3 

Forklifts 7 

Tractors 15 

Trailors 24 
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รูปที ่2.20 สิ่งอ านวยความสะดวกในท่าเรอืทลิาวา 

 
  ค) ท่าเรือน้ าลึกเจียวเพียว (Kyaukpyu Deep Sea Port) 
  เมียนมาร์มีโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกเจียวเพียว โดยมีรัฐบาลจีนลงนามความ

ร่วมมือ (MOU) ในการพัฒนาโครงการดังกล่าว ท่าเรือนี้ตั้งอยู่เมืองเจียวเพียว รัฐยะไข่ ตั้งอยู่ทางตะวันตกของ
เมียนมาร์ แถบอ่าวเบงกอลในทะเลอันดามนัไม่ไกลจากเมอืงซติตะเว่ (Sittwe) มากนัก จากเมืองเจียวเพียวสามา
รถเช่ือมโยงกับยูนนานของจีนโดยผ่านเมืองมัณฑะเลย์ (Mandalay) ต่อไปที่เมืองลาโซ (Lashio) ไปจนถึง
ชายแดนเมียนมาร์ที่เมืองมูแซ (Muse) ซึ่งอยู่ติดกับเมืองลุ่ยลี่ (Ruli) ของยูนนาน โครงการดังกล่าวจะมีการเช่ือม
ต่อไปยังท่าเรือและสถานที่ส าคัญใกล้เคียง ได้แก่ โครงการท่าเรือ Sittwe-Kaladan แหล่งท่องเที่ยวและ
อุตสาหกรรมประมง Thandwe ที่ตั้งของท่าเรือน้ าลึกเจียวเพียวแสดงดังรูปที่ 2.21 

 

 
รูปที ่2.21 ที่ตั้งของท่าเรอืน้ าลึกเจียวเพียว (ผศ.ดร.อักษรศรี พานิชสาสน์) 
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 จาก MOU ที่รัฐบาลเมียนมาร์และจีนลงนามร่วมกันนั้น โครงการดังกล่าว

ประกอบด้วย 4 ส่วนหลัก คือ 1) ท่าเรือน้ าลึก 2) พื้นที่พัฒนานิคมอุตสาหกรรม 3) ทางรถไฟ เจียวเพียว-มูเซ 
และ 4) ท่อส่งน้ ามันและก๊าซธรรมชาติ ซึ่งกลุ่ม CITIC ของจีนจะเป็นผู้ศึกษาและจัดท า Master Plan เพื่อ
รายงานต่อ Ministry of National Planning and Economic Development และ Ministry of Rail 
Transport ของเมียนมาร์ โดยด าเนินการร่วมกับ HTOO Group ของเมียนมาร์ โครงการดังกล่าวนี้มี
ความส าคัญยิ่งยวดในเชิงยุทธศาสตร์ส าหรับจีน โดยเฉพาะความมั่นคงด้านพลังงาน  

 เนื่องจากปัจจุบันจีนต้องพึ่งพาน้ ามันจากต่างประเทศถึง 61% ของปริมาณที่ใช้
ทั้งหมด ซึ่งร้อยละ 80 ของน้ ามันจากต่างประเทศน้ีต้องขนส่งผ่านช่องแคบมะละกา แต่เนื่องจากช่องแคบมะละ
กามีปัญหาโจรสลัดชุกชุมมาก การน าเข้าน้ ามันเพื่อมารองรับการขยายตัวของเศรษฐกิจภายในประเทศจึงเกิด
ปัญหาอยู่บ่อยครั้ง ดังนั้นเพื่อแก้ปัญหาดังกล่าวรัฐบาลจีนจึงพยายามที่จะขนส่งน้ ามันดิบผ่านเมียนมาร์แทนที่จะ
ผ่านช่องแคบมะละกาเหมือนที่ผ่านมา  

 ท่าเรือน้ าลึก 
   จากข้อมูลด้านชลศาสตร์และการส ารวจเบื้องต้นพบว่าในบริเวณดังกล่าว มี

ร่องน้ าลึกเพื่อใช้ในการเดินเรือไม่ต่ ากว่า 24 เมตร และมีความลึกของน้ าบริเวณท่าเทียบเรือไม่ต่ ากว่า 20 เมตร 
โดยมีค่าความต่างระดับน้ าข้ึน/ลงอยู่ในช่วง 2-2.7 เมตร บริเวณท่าเทียบเรือมีที่ก าบังคลื่นและลม ซึ่งปลอดภัย
จากพายุไซโคลน ท่าเรือน้ าลึกเจียวเพียวนี้จะสามารถรองรับเรือขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ได้ถึง 40,000 เดทเวทตัน 
หรือเท่ากับปริมาณสินค้า 5,000 TEU 

 พื้นที่นิคมอุตสาหกรรม 
   ขณะนี้เมียนมาร์อยู่ระหว่างด าเนินการออกกฎหมายพื้นที่เศรษฐกิจพิเศษ 

ส าหรับพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมเจยีวเพียวเหมือนเช่นที่ออกส าหรบัพื้นที่ทวาย แผนแม่บทส าหรับพัฒนาพื้นที่นิคม
อุตสาหกรรมเจียวเพียว แสดงดังรูปที่ 2.22 

 



40 
 

 
รูปที ่2.22 แผนแม่บทพัฒนานิคมอุตสาหกรรมเจียวเพียว (ผศ.ดร.อักษรศรี พานิชสาส์น) 

 ทางรถไฟ เจียวเพียว-มูเซ 
 เส้นทางรถไฟดังกล่าวในขณะนี้ มี 2 แนว เส้นที่ 1 จากเมืองเจียวเพียวไปยัง

เมืองหลวงเนปิดอร์ เพื่อต่อไปยังเมืองมัณฑะเลย์ และแนวเส้นที่ 2 จากเมืองเจียวเพียวเช่ือมผ่านเมืองมาเกวต่อ
ไปยังเมืองมัณฑะเลย์ จากนั้นทั้งสองแนวจะเช่ือมต่อไปยังเมืองลาโชไปจนจึงชายแดนเมียนมาร์ที่เมืองมูเซ เพื่อ
เข้าสู่เมืองลุ่ยลี่ในยูนนานต่อไป 

 เส้นทางรถไฟนี้มีระยะทาง 997 กิโลเมตร โดยจะเป็นระบบรางเดี่ยว (single 
track) อัตราความเร็วสูงสุด 160 กม./ช่ัวโมง โดยใช้รถไฟระบบเครื่องยนต์ดีเซล จากการศึกษาเบื้องต้นพบว่า 
รถไฟสายนี้ต้องผ่านสะพานและอุโมงค์ประมาณร้อยละ 40 ของเส้นทางทั้งหมด โดยใช้วงเงินลงทุนทั้งสิ้น 
10,000 ล้านเหรียญสหรัฐ 

 ท่อส่งน้ ามันและก๊าซธรรมชาติ 
 เป็นงานส่วนที่มีความคืบหน้ามากที่สุด โดยเริ่มจากการก่อสร้างท่าเรือน้ าลึก

และคลังเก็บน้ ามันดิบที่เกาะ Made เมืองเจียวเพียว และตั้งแต่เดือนพฤศจิกายน 2009 กลุ่ม China National 
Petroleum Corporation (CNPC) ยักษ์ใหญ่ด้านพลังงานของจีนได้เข้าไปตั้งบริษัท CNPC-South East Asia 
Pipeline เพื่อเข้าไปดูแลและก่อสร้าง Tanker Port รวมทั้งวางท่อส่งน้ ามันดิบที่จะล าเลียงน้ ามันดิบจาก
ตะวันออกกลางและแอฟริกาขนส่งไปตามท่อที่มีความยาวร่วม 800-900 กม. ตามแนวท่อน้ ามันดิบเจียวเพียว-
มัณฑะเลย์-ลาโซ-มูเซ และต่อกับเมืองลุ่ยลี่ของจีน โดยท่อส่งน้ ามันนี้คาดว่าจะสามารถขนส่งน้ ามันดิบเข้า
ประเทศจีนได้ประมาณ 22 ล้านตันต่อปี 



41 
 

 นอกจากนี้ยังมีโครงการก่อสร้างท่อขนสง่ก๊าซธรรมชาติในเมียนมารข์นานคู่ไป
กับท่อส่งน้ ามันดิบดังกล่าว โดยคาดว่าจะขนส่งผ่านท่อนี้ได้ถึง 12,000 ล้านลูกบาศก์เมตรต่อปี คาดว่าจะเริ่มส่ง
ก๊าซได้ภายในปี 2013 แนวท่อส่งน้ ามันดิบและแนวท่อส่งก๊าซธรรมชาติจากเมียนมารเ์ข้าสูจ่ีน แสดงดังรูปที่ 2.23 

 

 
รูปที ่2.23 แนวท่อส่งน้ ามันดบิและก๊าซธรรมชาติ (ผศ.ดร.อักษรศรี พานิชสาส์น) 

  
 แม้การเข้าไปลงทุนและบทบาทจีนในเมียนมาร์จะดูดีและน่าจะเป็นประโยชน์

ต่อการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในเมียนมาร์ แต่ชาวเมียนมาร์และนักธุรกิจเมียนมาร์บางส่วนในกรุงย่างกุ้งกลับ
รู้สึกหวาดระแวงจีน และกังวลกับการที่มีพ่อค้าและนักธุรกิจจีนที่พากันโยกย้ายเข้ามาท ามาหากินในเมียนมาร์
มากข้ึน โดยเฉพาะในเมืองมัณฑะเลย์และเมืองลาโซ ประกอบกับการที่จีนเร่งด าเนินการงานในส่วนท่อส่ง
น้ ามันดิบและก๊าซธรรมชาติเป็นอันดับแรกยิ่งเป็นปัจจัยให้ชาวเมียนมาร์มีความรู้สึกที่ไม่ดีกับการลงทุนด้าน
โครงสร้างพื้นฐานในเมียนมาร์ของจีนมากยิ่งข้ึน นอกจากปัญหาที่กล่าวมา โครงการนี้ยังมีปัญหาจากความ
รุนแรงในพื้นที่รัฐยะไข่ ซึ่งเป็นการพิพาทกันระหว่างชาวพุทธและชาวโรฮิงญาอีกด้วย 

2.1.5. แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 

 แผนพัฒนาระบบขนส่งทางถนน 

 แผนพัฒนาระบบขนส่งทางราง 

 แผนพัฒนาระบบขนส่งทางน้ า 

 แผนพัฒนาระบบขนส่งทางอากาศ 
 

 แผนพัฒนาระบบขนส่งทางถนน 2.1.5.1.
  ประเทศไทยมีหน่วยงานที่ก ากับดูแลเกี่ยวกับการขนส่งทางถนนด้วยกันหลาย

หน่วยงาน อันได้แก่ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ซึ่งในแต่ละ
หน่วยงานมีหน้าที่รับผิดชอบในการพัฒนาโครงข่ายระบบขนสง่ทางถนนให้มีประสทิธิภาพ มีความสะดวกรวดเร็ว
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และปลอดภัย สามารถเช่ือมโยงระบบการขนส่ง และสนับสนุนโลจิสติกส์ภาคการขนส่งให้สามารถรองรับการ
แข่งขันทางด้านการค้าในอนาคต 

  การเปิดประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (Asean Economic Community) จะมีการเปิด
การค้าที่เสรี ท าให้การขนส่งสินค้ามีการแข่งขันที่รุนแรง ประเทศไทยจ าเป็นที่จะต้องพัฒนาระบบโครงสร้าง
พื้นฐานให้ได้มาตรฐาน สามารถเช่ือมโยงการขนส่งได้อย่างสะดวก รวดเร็ว  ลดปัญหาติดขัด เพิ่มเติมสิ่งอ านวย
ความสะดวกให้แก่ผู้เดินทาง จากเอกสารแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร พ .ศ. 2554-2563 ของ
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) พบว่ามีโครงการพัฒนาโครงข่ายถนนในด้านต่าง ๆ เพื่อ
รองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ดังนี ้

   ก) โครงการเช่ือมโยงโครงข่ายถนนกับประเทศเพื่อนบ้าน อันได้แก่   

 โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าโขง จ.นครพนม (กรมทางหลวง)     
 งบประมาณ: 1,145.3 ล้านบาท เพื่อเช่ือมโยงโครงข่ายถนนในการ

ขนส่งสินค้าและบริการระหว่างประเทศไทยกับสาธารณะรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว และท่าเรือน้ าลึกหวุ่นอ่าวของสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม  

 โครงการก่อสร้างสะพานที่ อ.เชียงของ จังหวัดเชียงราย (กรมทางหลวง)  
งบประมาณ 676.48 ล้านบาท เพื่อเช่ือมโยงโครงข่ายถนนในการขนส่ง

สินค้าและบริการระหว่างประเทศ ผ่านทาง อ.เชียงของ จ.เชียงราย ไปสู่
 สาธารณะรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว และสามารถเช่ือมโยงไปยัง
สาธารณรัฐประชาชนจีน  

   โดยโครงการดังกล่าวข้างต้นจะท าให้ในอนาคตการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศมี
ความสะดวกมากยิ่งขึ้นและยังเป็นการส่งเสริมให้เกิดการค้าบริเวณชายแดนอีกช่องทางหนึ่ง 

   ข) โครงการพัฒนาและเพิ่มประสิทธิภาพโครงข่ายถนน 

 โครงการทางหลวงระหว่างประเทศ (กรมทางหลวง)                               
งบประมาณ: 2,739 ล้านบาท เพื่อพัฒนาโครงข่ายทางหลวงเช่ือมโยง

ระหว่างประเทศ ในการรองรับให้ประเทศเปน็ศูนยกลางการค้า การท่องเที่ยว การ
พัฒนาทางหลวงระหวางประเทศ มีความส าคัญเพื่อเช่ือมความสัมพันธ์ ส่งเสริมให้
เกิดการพัฒนาด้านเศรษฐกิจ และความมั่นคง ระหว่างประเทศ 

 โครงการก่อสร้างทางหลวงสนับสนุนการขนส่งแบบต่อเนื่อง (กรมทางหลวง) 
งบประมาณ 5,297.67 ล้านบาท เพื่อให้การขนส่งสินค้าได้รับความ

สะดวกรวดเร็ว และทันเวลา โดยการแก้ไขปัญหาความแอดอัดทางด้านจราจรที่มี
ความแออัดทางด้านการจราจรขนส่งในปัจจุบันและเช่ือมต่อโครงข่ายทางหลวงให้
สมบูรณ์ สนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ เพื่อลดต้นทุนการขนส่ง 

 โครงการเพิ่มประสิทธิภาพทางหลวง (กรมทางหลวง)  



43 
 

งบประมาณ 2,268 ล้านบาท เพื่อแก้ไขปัญหาเฉพาะเส้นทางสายหลัก
และเส้นทางสายส าคัญ ที่จ าเป็นเท่านั้น โดยเน้นการแก้ไขปัญหาด้านการจราจร 
สายทางช ารุด แก้ไขทางเรขาคณิต ปรับระดับความลาดชันของผิวทาง ปรับปรุง
ทางร่วมทางแยก เป็นต้น 

 โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองในเส้นทาง บางปะอิน-สระบุรี- 
นครราชสีมา 199 กิโลเมตร, บางใหญ่-บ้านโป่ง-กาญจนบุรี 98 กิโลเมตร, ชลบุรี-
พัทยา-มาบตาพุต 89 กิโลเมตร, นครปฐม-สมุทรสงคราม-ชะอ า 118 กิโลเมตร, 
และบางปะอิน-นครสวรรค์ 199 กิโลเมตร (กรมทางหลวง) 

งบประมาณ 316,800 ล้านบาท เพื่อพัฒนาโครงข่ายทางหลวงให้มี
มาตรฐานสูง เสริมสร้างความความได้เปรียบทางด้านการขนส่ง 

 โครงข่ายทางหลวงชนบทเพื่อการเช่ือมต่อระบบขนส่ง (กรมทางหลวงชนบท) 
งบประมาณ 43,200.20 ล้านบาท เพื่อเช่ือมโยงกับทางหลวงและระบบ

การขนส่งอื่นอย่างเป็นระบบ 

 โครงการยกระดับมาตรฐานทาง (กรมทางหลวงชนบท) 
งบประมาณ 39,476.63 ล้านบาท เพื่อยกระดับมาตรฐานทางให้

ประชาชนในพื้นที่ต่าง ๆ สามารถสัญรได้สะดวกรวดเร็ว และปลอดภัย 

 โครงการแก้ไขปัญหาจราจรในปริมฑลและภูมิภาค (กรมทางหลวงชนบท) 
งบประมาณ 23,224.6 ล้านบาท เพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรในเขต

ปริมณฑลและภูมิภาค เพื่อเพิ่มความคล่องตัวและสะดวกในการเดินทาง 
   โดยโครงการดังกล่าวข้างต้นจะท าให้ในอนาคตการขนส่งสินค้ามีประสิทธิภาพมาก

ยิ่งขึ้น เนื่องจากโครงการส่วนใหญ่ให้ความส าคัญกับการเพิ่มความจุ(Capacity) ของเส้นทาง โดยการเพิ่มจ านวน
ช่องจราจรเป็นแบบ 4 ช่องจราจร โดยเน้นเส้นทางตามแนว ระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (GMS 
Economic Corridors) ซึ่งมีเป้าหมายเพื่อพัฒนาการค้าการลงทุนในภูมิอาเซียน ซึ่ง GSM ได้ให้ความส าคัญกับ
แนวเส้นทางการค้าที่เกี่ยวข้องกับ ประเทศไทยอยู่ด้วยกัน 2 เส้นทางคือ North-South Economic Corridor 
(NSEC) และ  East-West Economic Corridor (EWEC) และการเพิ่มเส้นทางพิเศษสายใหม่ระหว่างเมืองเพื่อ
ท าให้การเดินทางขนส่งสินค้ามีความสะดวก รวดเร็ว และทันเวลา สามารถลดปัญหาความแอดอัดของปริมาณ
จราจร อีกทั้งยังมีโครงการทีเ่กี่ยวเนื่องกับการพัฒนาเส้นทางเดิมด้วยการปรับลักษณะกายภาพ และสภาพพื้นผิว
ที่ช ารุด ให้มีความปลอดภัยและพร้อมใช้งาน ด้วยเหตุผลที่กล่าวมาข้างต้นท าให้อนาคตโครงข่ายเส้นทางใน
ประเทศไทยจะมีความสมบูรณ์และเป็นระบบมากยิ่งข้ึน ท าให้การเดินทางสามารถเข้าถึงในทุกพื้นที่ สนับสนุน
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์เพื่อลดต้นทุนการขนส่ง และมีความสามารถรองรับปริมาณการที่จะเกิดข้ึนจากการ
เปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)  

   ค) โครงการพัฒนาและเพิ่มประสิทธิภาพสิ่งอ านวยความสะดวกบนโครงข่ายถนน 
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 โครงการก่อสร้างสถานนีขนส่งสินค้าจังหวัดศูนย์กลางการขนส่งและจังหวัด
ชายแดนจ านวน 12 แห่ง (กรมการขนส่งทางบก)  

งบประมาณ 6,049.60 ล้านบาท  เพื่อพัฒนาศูนย์รวบรวมและกระจาย
สินค้า เพื่อเป็นประตูเช่ือมต่อทางเศรษฐกิจ ที่มีความส าคัญ จ านวน 12 จังหวัด 
ได้แก่ เชียงใหม่ สงขลา หนองคาย อุบลราชธานี เชียงราย ตาก สระแก้ว 
มุกดาหาร สุราษฏร์ธานี นครศรีธรรมราช ขอนแก่น และนครสวรรค์ 

 โครงการก่อสร้างจุดพักรถขนาดใหญ่บนทางหลวงสายประธาน (กรมทาง
หลวง) 

งบประมาณ 500 ล้านบาท  เพื่อให้ผู้ขับข่ีรถบรรทุก หรือรถโดยสาร
ระหว่างจังหวัดมีจุดพักรถเพื่อพักผ่อน ท าให้ผู้ขับข่ีมีสภาพร่างกายที่พร้อมในการ
เดินทาง ลดปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจากความเหนื่อยล้าเนื่องจากการขับรถเป็น
เวลานาน 

   โครงการดังกล่าวข้างต้นจะให้ความส าคัญกับการรองรับการขนส่งสินค้าจ านวนมากที่
ก าลังจะเกิดข้ึนจากการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) โดยภาครัฐได้มีโครงการจัดตั้งศูนย์รวบรวมและ
กระจายสินค้าในจังหวัดที่มีศักยภาพในการเปน็ประตูการค้าทั้งสิน้ 12 จังหวัดอีกทั้งยังมีโครงสร้างเพื่อเสริมสร้าง
ความปลอดภัยให้กับผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้า ด้วยการจัดต้ังจุดพักรถ เพื่อให้ผู้ขับข่ีรถในระยะทางไกลและเมื่อยล้า 
ได้มีจุดพักเพื่อให้ร่างกายพร้อมส าหรับการเดินทาง 

ต าแหน่งที่ตั้งของโครงการที่ส าคัญในแผนพัฒนาระบบขนส่งทางถนนเพื่อรองรับประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) แสดงดังรูปที่ 2.24 
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รูปที ่2.24 ต าแหน่งที่ตั้งของโครงการของแผนพัฒนาระบบขนสง่ทางถนน 
ที่มา : แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ. 2554-2563 
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 แผนพัฒนาระบบขนส่งทางราง 2.1.5.2.
 ปัจจุบันระบบการขนส่งทางรางในประเทศไทยมี โครงข่ายเส้นทางรถไฟ

กระจายสู่ภูมิภาคต่าง ๆ ทั่วประเทศไทย เป็นระยะทางประมาณ 4,040 กิโลเมตร ซึ่งมีการใช้งานอย่างต่อเนื่อง
และขาดงบประมาณในการซอ่มบ ารุงเป็นเวลานานท าใหร้ะบบการขนส่งทางรางไม่มปีระสิทธิภาพ การรถไฟแห่ง
ประเทศไทยซึ่งมีหน้าที่รับผิดชอบเกีย่วกับการบรหิารจัดการระบบขนสง่ทางรางในปัจจุบนั ได้จัดท าโครงการเพื่อ
ปรับปรุงประสทิธิภาพให้ระบบขนส่งทางรางให้ผู้ประกอบการกลับมาใช้งานมากยิ่งข้ึน เนื่องเป็นระบบที่มีต้นทุน
ที่ต่ า มีความปลอดภัยสูง และสามารถรองรับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) จากรายงานการศึกษา
การศึกษาแผนแม่บทเพื่อพัฒนาระบบรางและรถไฟความเร็วสูง มีโครงการที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาการขนส่ง
ทางรางมีดังนี้ 

ก) โครงการพัฒนาระบบรถไฟรางคู่  ซึ่งการพัฒนารถไฟรางคู่มี
วัตถุประสงค์เพื่อเพิ่มความจุทาง (Capacity) ซึ่งจะท าให้เพิ่มประสิทธิภาพในการเดินรถและท าให้เกิดความ
ปลอดภัย ท าให้สามารถเดินทางได้สะดวกและรวดเร็วข้ึน และสามารถรองรับกับความต้องการด้านการขนส่งที่
เพิ่มข้ึน ซึ่งรายละเอียดโครงการก่อสร้างรถไฟรางคู่แสดงดังรูปที่ 2.25  มโีครงการดังนี ้

 สายชายฝั่งทะเลตะวันออก  งบประมาณ 17,000 ล้านบาท 

 สายชายฝั่ งทะเลตะวันออก ช่วงฉะเชิงเทรา - ศรีราชา - แหลมฉบัง 
งบประมาณ 292.22 ล้านบาท    

 สายมาบกะเบา งบประมาณ 13,079 ล้านบาท   

 สายนครปฐม - หนองปลาดุก - หัวหิน งบประมาณ 16,600 ล้านบาท   

 สายจิระ – ขอนแก่น งบประมาณ 13,010 ล้านบาท   

 สายประจวบคีรีขันธ์ – ชุมพร งบประมาณ 17,000 ล้านบาท   

 โครงการระยะที่ 2 สายแก่งคอย - บัวใหญ่ งบประมาณ 676.48 ล้านบาท   

 โครงการระยะที่ 2 สายปากน้ า - ตะพานหิน งบประมาณ 7,500 ล้านบาท   

 โครงการระยะที่ 2 สายหัวหิน - ประจวบคีรีขันธ์ งบประมาณ 9,100 ล้านบาท   

 โครงการระยะที่ 2 สายชุมพร - สุราษฏร์ธานี งบประมาณ 17,000 ล้านบาท   



47 
 

 
รูปที ่2.25 แผนแม่บทการพฒันารถไฟรางคู่ 

ที่มา : การศึกษาแผนแม่บทเพื่อพัฒนาระบบรางและรถไฟความเร็วสูง 
 

ข) โครงการพัฒนาโครงข่ายเส้นทางรถไฟสายใหม่ เป็นการขยาย
โครงข่ายการให้บริกการของระบบรางในการเข้าถึงระบบ ซึ่งจะส่งผลถึงการปรบัเปลีย่นรูปแบบการเดินทางมาใช้
ระบบราง จากการวิเคราะห์ความเหมาะสมในเบื้องต้น โครงการเส้นทางรถไฟสายใหม่ที่ควรพัฒนามีจ านวน
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ทั้งสิ้น 17 เส้นทาง ต าแหน่งของโครงการพัฒนาโครงข่ายเสน้ทางรถไฟสายใหม่แสดงดังรปูที่ 2.26 มีรายละเอียด
ดังนี้ 

 สายเหนือ 
- สายเด่นชัย-เชียงราย (มีการออกแบบรายละเอียดแล้ว) 
- สายนครสวรรค์-พิจิตร-ก าแพงเพชร-ตาก 
- สายพิษณุโลก-สุโขทัย-ตาก 
- สายหัวดง-ก าแพงเพชร-ตาก 

 สายตะวันออกเฉียงเหนือ  
- สายล านารายณ์-เพชรบูรณ์-เลย 
- สายจตุรัส-ชัยภูมิ-ขอนแก่น-เลย 
- สายบัวใหญ่-ร้อยเอ็ด-มุกดาหาร-นครพนม (มีการศึกษาความ

เหมาะสมฯ) 
- สายขอนแก่น-มุกดาหาร-นครพนม 
- สายอุบลราชธานี-ช่องเม็ก 

 สายตะวันตก 
- สายน้ าตก-ด่านเจดีย์สามองค์ 
- สายบ้านภาชี-สุพรรณบุรี 

 สายตะวันออก 
- สายมาบตรพุด-ระยอง (มีการออกแบบรายละเอียดแล้ว) 
- สายระยอง-จันทบุรี-ตลาด (มีการศึกษาความเหมาะสมฯแล้ว) 

 สายใต ้ 
- สายชุมพร-ระนอง 
- สายสุราษฏร์ธานี-ท่านุ่น (มีการออกแบบรายละเอียดแล้ว) 
- สายตรัง-ปากบารา 
- สายสงขลา-ปากบารา 

  
ค) โครงการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกระบบการขนส่งทางราง  

 โครงการก่อสร้างสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่อง (ICD) แห่งที่ 2 
งบประมาณ 6,066 ล้านบาท   

 โครงการปรับปรุงทางรถไฟที่ไม่ปลอดภัย ระยะทาง 2,406 กิโลเมตร 
งบประมาณ 23,670.75  ล้านบาท   
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 โครงการก่อสร้างย่านกองเก็บตู้สินค้า (CY) ในภูมิภาค งบประมาณ 200 
ล้านบาท   

    จากที่กล่าวแล้ว ภาพรวมของโครงการพัฒนาระบบขนส่งทางรางเพื่อรองรับ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) แสดงดังรูปที่ 2.27     

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที ่2.26 โครงการพัฒนาเส้นทางรถไฟสายใหม ่
ที่มา : การศึกษาแผนแม่บทเพื่อพัฒนาระบบรางและรถไฟความเร็วสูง 
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รูปที ่2.27 ต าแหน่งที่ตั้งของโครงการของแผนพัฒนาระบบขนสง่ทางราง 
ที่มา : การศึกษาแผนแม่บทเพื่อพัฒนาระบบรางและรถไฟความเร็วสูง 
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 แผนพัฒนาระบบขนส่งทางน้ า 2.1.5.3.
   ประเทศไทยมีข้อได้เปรียบด้านท าเลที่ตั้งที่มีชายฝั่งทะเลทั้ง 2 ด้าน โดยฝั่งอ่าวไทย

สามารถเช่ือมโยงกับกลุ่มประเทศอินโดจีน เช่น จีน สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว เวียดนาม กัมพูชา 
และกลุ่มในลุ่มแม่น้ าโขง ส่วนด้านฝั่งทะเลอันดามันสามารถเช่ือมโยงการค้ากับกลุ่มประเทศยุโรปและอินเดีย 
ส าหรับแผนการพัฒนาพื้นที่ทะเลภาคตะวันออก (Easten Seaboard) ได้วางท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือหลัก 
จากรายงานแผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ. 2554-2563 ของ สนข. มีโครงการด้านการขนส่ง
ทางน้ าที่ส าคัญเพื่อรองรับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ดังนี ้

 โครงการก่อสร้างท่าเทียบเรือนเชียงแสน แห่งที่ 2 จังหวัดเชียงราย (กรม
เจ้าท่า) 

เพื่อรองรับการขนส่งสินค้าบริเวณภาคเหนือตอนบน เช่ือมโยงการ
ขนส่งมายังภาคกลางที่ท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือระนองเพื่อการส่งออก 
และเป็นประตูการค้า (Gateway) ระหว่างประเทศเช่ือมต่อกับการขนส่งกับ
ประเทศต่าง ๆ ในบริเวณลุ่มแม่น้ าโขงตอนบน ได้แก่ ลาว จีน และเมียนมาร์ 
ซึ่งสอดคล้องกับนโยบายการเปิดเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดน จ.เชียงราย 
และการเปิดการค้าเสรีระหว่างประเทศไทยกับจีน งบประมาณ 1,546.4 ล้าน
บาท   

 โครงการก่อสร้างท่าเทยีบเรืออเนกประสงค์คลองใหญ่ จังหวัดตราด (กรม
เจ้าท่า)  

เพื่อพัฒนาระบบการขนส่งทางน้ าชายฝั่งทะเลตะวันออก ซึ่งท าการ
ก่อสร้างและขยายท่าเทียบเรืออเนกประสงค์คลองใหญ่ จ.ตราด ซึ่งเป็นพื้นที่
ชายแดนติดกับประเทศกัมพูชา และมีการขนส่งสินค้ากับประเทศเพื่อนบ้าน
ใกล้เคียง เช่น เวียดนามตอนใต้ โดยการพัฒนาจะสามารถรองรับเรือประมง 
เรือขนส่งสินค้า เรือท่องเที่ยว ซึ่งจะเป็นการช่วยเพิ่มมูลค่าทางเศรษฐกิจ 
งบประมาณ 1,296 ล้านบาท   

 โครงการก่อสร้างท่าเทียบเรือน้ าลึกปากบารา จ.สตูล (กรมเจ้าท่า) 
เพื่อพัฒนาให้เป็นประตูการค้าทางทะเลฝั่งอันดามันเช่ือมโยงเอเชีย

ใต้ ตะวันออกกลาง และยุโรป และเป็นจุดเช่ือมต่อไปยังทะเลฝั่งอ่าวไทยด้าน
ท่าเรือสงขลา แห่งที่ 2 ได้ งบประมาณ 12,434 ล้านบาท   

 โครงการก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกชายฝั่งทะเลอ่าวไทยตอนล่าง ระยะที่ 
1 (ท่าเรือสงขลาแห่งที่ 2)  (กรมเจ้าท่า)  

เพื่อให้มีท่าเรือน้ าลกึด้านทะเลฝัง่อา่วไทย และสามารถเช่ือมโยงกับ
ท่าเรือปากบารา จ.สตูล ฝั่งทะเลอันดามัน เพื่อเปิดตลาดการค้ากับกลุ่ม
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ประเทศทั้ง 2 ฝั่งทะเล ช่วยลดระยะเวลาในการเดินทางโดยไม่ต้องอ้อมแหลม
มลายูได้ อีกทั้งยังเป็นประตูการค้าเช่ือมโยงการขนส่งไปยังภูมิภาคต่าง ๆ ของ
ประเทศไทย งบประมาณ 5,756.7 ล้านบาท   

 โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ระยะที่ 3  (การท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย)  

เพื่อขยายขีดความสามารถของท่าเรือแหลมฉบังในการรองรับการ
เจริญเติบโตด้านการขนส่งสินค้าทางทะเลของประเทศไดอย่างเพียงพอ
งบประมาณ 141.85 ล้านบาท (เฉพาะค่าศึกษาความเหมาะสม) 

 โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง 
(การท่าเรือแห่งประเทศไทย)  

เพื่อให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกที่จ าเป็น สามารถรองรับปริมาณตู้
สินค้าที่จะมาใช้บริการมากข้ึนภายหลังจากระบบรถไฟรางคู่ ( ช่วงฉะเชิงเทรา 
– ศรีราชา – แหลมฉบัง ) แล้วเสร็จ สามารถจอดรถไฟได้ 12 ขบวน ท าให้
สามารถรองรับการให้บริการได้ถึงระดับ 2.0 ล้าน ทีอียูต่อปีงบประมาณ 
1,546.4 ล้านบาท  

 โครงการก่อสร้างท่าเทียบเรือบ้านนาเกลือ จ.ตรัง (กรมเจ้าท่า) 
เพื่อให้สามารถรองรับการขนส่งสินค้าได้มากข้ึน และพัฒนาเป็น

ศูนย์รวมและกระจายสินค้า เพื่อเพิ่มขีดความสามารถของท่าเรือขนส่งสินค้า
ทางฝั่งทะเลอันดามัน โดยสามารถรองรับเรือบรรทุกสินค้าเทกองได้ขนาด 
4,000 ตันกรอส สามารถเทียบเรือได้ 3 ล า งบประมาณ 667.4 ล้านบาท  

 โครงการก่อสร้างท่าเทียบเรือ จ.ชุมพร (กรมเจ้าท่า) 
เพื่อให้มีความขนส่งทางชายฝั่งด้านทะเลอ่าวไทย เช่ือมโยงกับ

ท่าเรือแหลมฉบัง อีกทั้งยังสามารถเช่ือมโยงการขนส่งสินค้าไปทางฝั่งทะเลอัน
ดามันได้โดยฝ่ายทางท่าเรือระนอง 2,318.7 ล้านบาท  

 โครงการก่อสร้างสถานีขนส่งสินค้าทางล าน้ าเพื่อประหยัดพลังงานที่ 
อ.ท่าเรือ จ.พระนครศรีอยุธยา (กรมเจ้าท่า)  

เพื่ อส่ ง เ ส ริ มสนับสนุนการพัฒนาระบบการขนส่ งสิ น ค้ า
ภายในประเทศที่จะเช่ือมโยงการขนส่งทางภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉีย
เหนือ มายังท่าเรือต่าง ๆ ทั้งในแม่น้ าเจ้าพระยาเรื่อยมาจนถึงเขตท่าเรือศรี
ราชา ซึ่งจะท าให้เกิดการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ และส่งเสริมการ
พัฒนาทางเศรษฐกิจงบประมาณ 379.6 ล้านบาท  
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 โครงการก่อสร้างสถานีขนส่งสินค้าทางล าน้ าเพื่อประหยัดพลังงานที่ 
อ.เมือง จ.อ่างทอง (กรมเจ้าท่า) 

เพื่ อส่ ง เ ส ริ มสนับสนุนการพัฒนาระบบการขนส่ งสิ น ค้ า
ภ า ย ใ น ป ร ะ เ ท ศ ที่ จ ะ เ ช่ื อ ม โ ย ง ก า ร ข น ส่ ง ท า ง ภ า ค เ ห นื อ  ภ า ค
ตะวันออกเฉียงเหนือ มายังท่าเรือต่าง ๆ ทั้งในแม่น้ าเจ้าพระยาเรื่อยมาจนถึง
เขตท่าเรือศรีราชา ซึ่งจะท าให้เกิดการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ และ
ส่งเสริมการพัฒนาทางเศรษฐกิจงบประมาณ 255.3 ล้านบาท  

  
 แผนงานโครงการดังกล่าวข้างต้น เป็นการบูรณาการรูปแบบการขนส่งโดย

เช่ือมโยงการขนส่งเพื่อรองรับการขนส่งสินค้า โดยการเพิ่มความจุของท่าเรือในจุดยุทธศาสตร์ต่าง ๆ อีกทั้งยังมี
การเช่ือมต่อการขนส่งในหลายรูปแบบ (Multi-modal Transportation) ท าให้ระบบโลจิสติกส์ในการขนส่ง
สินค้าทางน้ ามีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ซึ่งการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกตามโครงการดังกล่าวจะช่วยท าให้สามารถ
รองรับเรือสินค้าขนาดใหญ่ และเป็นการเพิ่มขีดความสามารถของท่าเรือให้รองรับปริมาณสินค้าและจ านวนเรือ
ที่มาใช้บริการ 

   ต าแหน่งที่ตั้งของโครงการที่ส าคัญในแผนพัฒนาระบบขนส่งทางน้ าเพื่อ
รองรับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) แสดงดังรูปที่ 2.28 
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รูปที ่2.28 ต าแหน่งที่ตั้งของโครงการของแผนพัฒนาระบบขนสง่ทางน้ า 

ที่มา : แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ. 2554-2563 
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 แผนพัฒนาระบบขนส่งทางอากาศ 2.1.5.4.
ในปัจจุบันการเดินทางและการขนส่งทางอากาศมีแนวโน้มเติบโตข้ึนเรื่อย ๆ ซึ่งมาจาก

ปัจจัยทางด้านการท่องเทีย่ว และการเติบโตทางเศรษฐกิจของโลก ซึ่งทิศทางการแข่งขันทางการค้าในโลกยุคใหม่ 
มุ่งเน้นความรวดเร็วและความยืนหยุ่นในการส่งมอบสินค้าและบริการ ดังนั้นสบามบินและการขนส่งทางอากาศ
จึงมีบทบาทที่ส าคัญในการสนับสนุนการขนส่งในอนาคต ส าหรับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ท า
ให้การขนส่งทางอากาศของไทยจ าเป็นต้องปรับตัวเพื่อรองรับปริมาณผู้โดยสารและสินค้าที่จะมีการขนส่งอย่าง
เสรีมากขึ้น ซึ่งโครงการที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาการขนส่งทางอากาศ มีดังนี ้

 โครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ระยะที่ 2 (บริษัท ท่าอากาศ
ยานไทย)  

เพื่อเพิ่มขีดความสามารถของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ในการ
รองรับผู้โดยสารจาก 45 ล้านคนต่อไป เป็น 60 ล้านคนต่อปี เพื่อบรรเทา
ความแออัดของจ านวนผู้โดยสารและเที่ยวบินที่ เพิ่ม ข้ึนอย่างต่อเนื่อง 
งบประมาณ 62,503.21 ล้านบาท  

 โครงการต่อเติมลานจอดเครือ่งบนิ และก่อสร้างปรบัปรุงอาคารที่พกั
ผู้โดยสารเดิมพร้อมติดตั้งสะพานเทียบเครื่องบินท่าอากาศยานกระบี่ (กรมการบิน
พลเรือน)    
  - ต่อเติมลานจอดเครื่องบิน งบประมาณจ านวน 79.027 ล้านบาท  

 - ปรับปรุงอาคารที่พักผู้โดยสารเดิม พร้อมติดตั้งสะพานเทียบ
เครื่องบิน งบประมาณจ านวน 105 ล้านบาท  

 โครงการต่อเติมความยาวทางว่ิง ลานกลับล า ลานจอดเครื่องบิน 
และระบบไฟฟ้า สนามบินท่าอากาศยานนราธิวาส (กรมการบินพลเรือน) 
งบประมาณ 213.03 ล้านบาท   

 โครงการขยายเขตทางว่ิง (Runway Strip และ Runway End 
Safety Area) ท่าอากาศยานสุราษฏร์ธานี งบประมาณ 180 ล้านบาท   

 โครงการก่อสร้างปรับปรุงอาคารที่พักผู้โดยสารท่าอากาศยาน
นครศรีธรรมราช งบประมาณ 170 ล้านบาท  

  
 ต าแหน่งที่ตั้งของโครงการที่ส าคัญในแผนพัฒนาระบบขนส่งทางอากาศเพื่อรองรับ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) แสดงดังรูปที่ 2.29 
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รูปที ่2.29 ต าแหน่งที่ตั้งของโครงการของแผนพัฒนาระบบขนสง่ทางอากาศ 
ที่มา : แผนหลักการพัฒนาระบบขนส่งและจราจร พ.ศ. 2554-2563 
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2.2. ข้อมูลด้านเศรษฐกิจการค้า การลงทุน จากการพัฒนาท่าเรือทวาย 
จากการที่ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางแห่งภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่จะเช่ือมโยงการขนถ่าย

สินค้าที่มาจากภูมิภาคตะวันตก ทั้งทวีปยุโรป ตะวันออกกลาง ทวีปแอฟริกา หรือเอเชียใต้ เป็นต้น แล้วยังมีการ
เช่ือมโยงต่อไปยังภูมิภาคตะวันออก ทั้งจีน ญี่ปุ่น เป็นต้น ดังนั้นจึงเป็นแรงดึงดูดการลงทุนจากต่างชาติเข้ามา
ลงทุน 

2.2.1. ศึกษาและรวบรวมข้อมูล เศรษฐกิจการค้า ระหว่างสินค้าน าเข้าส่งออก จากภูมิภาคยุโรป
ตะวันออกกลางแอฟริกาและเอเซียใต้ เข้าสู่ประเทศไทย 

 
 ตารางแสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ ปี 2545  ตารางที ่2.10

ที่มา: www.comtrade.un.org 
จากตารางที่ 2.10 ที่แสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ เห็นได้ว่าประเทศไทยมีการ

ส่งออกไปในภูมิภาคอาเซียนเป็นอันดับหนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 13,559,663,097 ดอลลาร์สหรัฐฯ รองลงมาได้แก่ 
ยุโรป คิดเป็นมูลค่า 11,588,357,808 ดอลลาร์สหรัฐฯ และญี่ปุ่น คิดเป็นมูลค่า 9,946,776,344 ดอลลาร์
สหรัฐฯ ตามล าดับ และมีการน าเข้าจากญี่ปุ่นเป็นอันดับที่หนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 14,889,173,787 ดอลลาร์สหรัฐฯ 
รองลงมาคือ ภูมิภาคอาเซียน คิดเป็นมูลค่า 10,886,112,565 ดอลลาร์สหรัฐฯ และยุโรป คิดเป็นมูลค่า 
9,013,580,254 ดอลลาร์สหรัฐฯ ตามล าดับ  

 
 ตารางแสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ ปี 2546 ตารางที ่2.11

 
ที่มา: www.comtrade.un.org 

จากตารางที่ 2.11 ที่แสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ เห็นได้ว่าประเทศไทยมีการ
ส่งออกไปในภูมิภาคอาเซียนเป็นอันดับหนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 16,543,304,132 ดอลลาร์สหรัฐฯ รองลงมาได้แก่ 
ยุโรป คิดเป็นมูลค่า 13,809,772,061 ดอลลาร์สหรัฐฯ และญี่ปุ่น คิดเป็นมูลค่า 11,399,102,396 ดอลลาร์
สหรัฐฯ ตามล าดับ และมีการน าเข้าจากญี่ปุ่นเป็นอันดับที่หนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 18,260,387,764 ดอลลาร์สหรัฐฯ 

 Thailand europe south asia africa middle east china japan asian

 Thailand 9,013,580,254    977,672,971       3,261,224,134   5,113,098,356   4,932,099,562

 14,889,173,787   10,886,112,565

 

europe 11,588,357,808 29,774,892,661  48,188,572,761

 67,382,496,891 59,563,338,984 68,182,513,866 61,171,841,135

south asia 1,240,912,088   29,363,936,492  4,509,121,137 4,353,623,573 5,444,873,149 3,412,552,304 10,413,151,294

africa 1,410,359,334   50,183,418,195  3,109,209,467 8,661,177,358 6,916,689,179 4,816,998,255 5,384,709,352

middle east 2,533,806,096   112,527,495,415

 7,612,422,674 3,506,159,390 11,676,748,099 13,236,377,048 10,798,909,284

china 3,554,360,382   52,254,777,626 2,883,442,833 5,425,480,594 9,856,331,723 39,823,423,281 21,688,397,944

japan 9,946,776,344   53,005,974,608 2,551,521,742 5,653,586,524 40,972,873,890 61,783,699,552 50,571,470,809

asian 13,559,663,097 48,428,322,998 4,647,462,468 3,701,903,961 22,440,417,692 26,126,528,647 58,761,931,546

CountryYear

Im
p
o
rt

e
r(

$
)

2002

Exporter($)

 Thailand europe south asia africa middle east china japan asian

 Thailand 9,587,466,175    1,113,068,518    3,775,990,193   6,638,223,521   6,065,207,116

 18,260,387,764   12,611,766,952

 

europe 13,809,772,061 38,576,326,303  57,888,871,992 85,432,616,478 90,354,822,400 81,974,254,737 69,453,184,927

south asia 1,768,855,629   39,383,668,572  3,832,806,205 9,621,072,191 7,191,092,119 4,229,444,833 13,008,632,785

africa 1,541,771,499   58,358,563,295  4,278,315,520 10,962,798,338 10,121,053,720 5,455,899,288 6,208,646,158

middle east 2,962,644,530   144,633,911,638

 11,878,810,799 4,026,701,573 16,481,073,665 15,298,942,393 12,217,949,768

china 5,701,476,618   70,216,781,913 4,885,484,279 8,353,340,588 15,112,130,214 57,415,492,621 30,729,925,837

japan 11,399,102,396 60,041,923,023 2,665,911,006 6,446,754,413 51,521,920,089 75,469,341,037 56,275,570,864

asian 16,543,304,132 53,019,142,253 5,031,123,115 3,866,414,037 26,655,475,616 32,737,213,055 63,582,689,113

Year Country

Im
p
o
rt

e
r(

$
)

2003

Exporter($)



58 
 

รองลงมาคือ ภูมิภาคอาเซียน คิดเป็นมูลค่า 12,611,766,952 ดอลลาร์สหรัฐฯ และยุโรป คิดเป็นมูลค่า 
9,587,466,175 ดอลลาร์สหรัฐฯ ตามล าดับ 

 
 ตารางแสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ ปี 2547 ตารางที ่2.12

 
ที่มา: www.comtrade.un.org 

จากตารางที่ 2.12 ที่แสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ เห็นได้ว่าประเทศไทยมีการ
ส่งออกไปในภูมิภาคอาเซียนเป็นอันดับหนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 21,177,854,905 ดอลลาร์สหรัฐฯ รองลงมาได้แก่ 
ยุโรป คิดเป็นมูลค่า 15,970,474,399 ดอลลาร์สหรัฐฯ และญี่ปุ่น คิดเป็นมูลค่า 13,457,060,639 ดอลลาร์
สหรัฐฯ ตามล าดับ และมีการน าเข้าจากญี่ปุ่นเป็นอันดับที่หนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 22,381,169,601 ดอลลาร์สหรัฐฯ 
รองลงมาคือ ภูมิภาคอาเซียน คิดเป็นมูลค่า 15,904,740,898 ดอลลาร์สหรัฐฯ และยุโรป คิดเป็นมูลค่า 
11,890,616,161 ดอลลาร์สหรัฐฯ ตามล าดับ 

 
 ตารางแสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ ปี 2548 ตารางที ่2.13

 
ที่มา: www.comtrade.un.org 

จากตารางที่ 2.13 ที่แสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ เห็นได้ว่าประเทศไทยมีการ
ส่งออกไปในภูมิภาคอาเซียนเป็นอันดับหนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 23,968,585,118 ดอลลาร์สหรัฐฯ รองลงมาได้แก่ 
ยุโรป คิดเป็นมูลค่า 16,790,770,994 ดอลลาร์สหรัฐฯ และญี่ปุ่น คิดเป็นมูลค่า 15,029,432,280 ดอลลาร์
สหรัฐฯ ตามล าดับ และมีการน าเข้าจากญี่ปุ่นเป็นอันดับที่หนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 26,049,683,776  ดอลลาร์สหรัฐฯ 
รองลงมาคือ ภูมิภาคอาเซียน คิดเป็นมูลค่า 21,623,879,496 ดอลลาร์สหรัฐฯ และตะวันออกกลาง คิดเป็น
มูลค่า 14,414,356,905 ดอลลาร์สหรัฐฯ ตามล าดับ 

 
 

 Thailand europe south asia africa middle east china japan asian

 Thailand 11,890,616,161  1,296,359,844    5,004,038,760   9,451,861,913      8,187,808,536   22,381,169,601   15,904,740,898

 
europe 15,970,474,399 48,929,188,105  66,443,247,368 111,555,390,456  125,317,399,027 98,165,372,614 83,560,789,265

south asia 2,432,296,203   51,499,183,663  4,209,796,877 15,047,467,613 11,231,399,581 5,189,348,814 16,481,685,132

africa 2,432,646,080   70,767,122,961  5,755,939,851 15,023,053,069 13,720,651,804 7,502,104,851 7,917,269,711

middle east 3,858,812,598   186,025,653,113

 15,776,018,556 5,216,017,760 21,333,484,494 17,686,211,927 15,388,149,217

china 7,097,953,563   89,580,086,829 8,361,905,244 15,638,232,295 22,415,893,958 73,938,660,616 41,340,708,365

japan 13,457,060,639 70,390,874,622 3,156,918,130 8,672,042,209 63,067,643,915 94,340,409,609 67,204,967,535

asian 21,177,854,905 67,883,129,867 7,783,324,723 5,572,768,763 35,929,215,621 46,653,901,461 76,328,227,987

Year Country

Im
p
o
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e
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$
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2004

Exporter($)

 Thailand europe south asia africa middle east china japan asian

 Thailand 14,158,698,556  1,484,992,869    6,120,496,454   14,414,356,905    11,157,870,682  26,049,683,776   21,623,879,496

 
europe 16,790,770,994 58,312,268,652  80,445,715,728 138,036,134,996  170,054,394,648 98,375,430,342 89,671,328,034

south asia 3,132,682,517   60,944,994,148  6,001,218,099 20,910,767,597 15,960,891,597 6,034,162,504 21,212,112,499

africa 2,786,443,576   78,936,621,806  7,791,479,206 19,202,944,325 18,586,920,896 8,058,729,185 9,582,242,528

middle east 4,857,313,952   216,402,101,148

 19,519,453,143 6,808,862,319 28,638,022,129 19,773,522,291 19,738,537,682

china 9,134,204,228   97,034,135,062 10,724,618,730 21,058,651,263 31,872,491,020 80,074,348,387 52,175,634,536

japan 15,029,432,280 71,860,504,907 3,699,778,961 9,852,558,957 87,953,533,553 108,477,568,677 70,559,813,726

asian 23,968,585,118 73,002,859,325 9,166,778,737 5,350,457,227 48,733,474,431 60,148,144,878 81,406,826,817

Country

Im
p
o
rt

e
r(

$
)

2005

Year
Exporter($)
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 ตารางแสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ ปี 2549 ตารางที ่2.14

 
ที่มา: www.comtrade.un.org 

จากตารางที่ 2.14 ที่แสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ เห็นได้ว่าประเทศไทยมีการ
ส่งออกไปในภูมิภาคอาเซียนเป็นอันดับหนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 27,231,061,861 ดอลลาร์สหรัฐฯ รองลงมาได้แก่ 
ยุโรป คิดเป็นมูลค่า 20,566,689,968 ดอลลาร์สหรัฐฯ และญี่ปุ่น คิดเป็นมูลค่า 16,542,485,097ดอลลาร์
สหรัฐฯ ตามล าดับ และมีการน าเข้าจากญี่ปุ่นเป็นอันดับที่หนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 25,842,605,940 ดอลลาร์สหรัฐฯ 
รองลงมาคือ ภูมิภาคอาเซียน คิดเป็นมูลค่า 23,696,220,422 ดอลลาร์สหรัฐฯ และตะวันออกกลาง คิดเป็น
มูลค่า 17,371,196,336 ดอลลาร์สหรัฐฯ ตามล าดับ 

 
 ตารางแสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ ปี 2550 ตารางที ่2.15

ที่มา: www.comtrade.un.org 
จากตารางที่ 2.15 ที่แสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ เห็นได้ว่าประเทศไทยมีการ

ส่งออกไปในภูมิภาคอาเซียนเป็นอันดับหนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 32,894,236,713 ดอลลาร์สหรัฐฯ รองลงมาได้แก่ 
ยุโรป คิดเป็นมูลค่า 24,824,397,351 ดอลลาร์สหรัฐฯ และญี่ปุ่น คิดเป็นมูลค่า 18,133,186,648 ดอลลาร์
สหรัฐฯ ตามล าดับ และมีการน าเข้าจากญี่ปุ่นเป็นอันดับที่หนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 30,032,902,949 ดอลลาร์สหรัฐฯ 
รองลงมาคือ ภูมิภาคอาเซียน คิดเป็นมูลค่า 25,147,769,523 ดอลลาร์สหรัฐฯ และตะวันออกกลาง คิดเป็น
มูลค่า 17,150,008,465 ดอลลาร์สหรัฐฯ ตามล าดับ 

 
 
 
 
 

 Thailand europe south asia africa middle east china japan asian

 Thailand 14,327,442,379  1,908,900,757    7,923,128,744   17,371,196,336    13,617,176,189  25,842,605,940   23,696,220,422

 
europe 20,566,689,968 72,631,649,925  95,298,695,029 163,745,743,446  223,138,590,784 108,817,333,269 106,766,618,924

south asia 3,958,767,969   65,743,833,094  13,753,317,056 54,388,115,220 23,393,324,243 7,335,299,700 26,757,677,276

africa 3,279,837,987   87,787,538,846  10,547,959,510 24,801,197,497 26,557,563,327 9,311,335,683 11,624,115,563

middle east 6,252,836,875   237,296,917,368

 25,478,240,733 8,216,141,738 40,188,108,869 23,127,902,303 23,138,839,805

china 11,774,180,471 115,621,511,158 11,427,400,690 28,767,922,839 41,818,440,726 92,769,551,020 66,310,115,713

japan 16,542,485,097 73,850,251,451 4,660,476,555 13,226,134,280 109,916,691,879 118,525,736,273 82,906,825,131

asian 27,231,061,861 80,050,679,162 11,420,468,891 5,800,178,669 59,171,244,653 75,265,818,431 81,355,003,518

Year Country
I
m

p
o
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(
$
)

2006

Exporter($)

 Thailand europe south asia africa middle east china japan asian

 Thailand 16,049,774,381  2,362,655,372    7,442,392,236    17,150,008,465    16,979,861,795  30,032,902,949   25,147,769,523

 
europe 24,824,397,351 77,935,869,518  101,226,222,990

 183,340,133,315  299,573,252,414 124,897,235,120 119,536,784,447

south asia 5,375,251,770   86,784,174,900  19,671,487,144 72,916,676,811 35,208,437,606 8,871,157,083 33,113,295,694

africa 4,565,251,300   109,017,445,721

 13,536,387,028 28,803,758,827 37,348,459,739 11,486,002,707 15,005,338,455

middle east 8,123,302,693   273,844,974,187

 33,127,277,584 8,437,320,197 59,971,465,282 30,965,049,709 29,060,883,131

china 14,872,545,725 140,987,756,255 15,901,036,511 36,358,221,381 49,393,596,643 109,270,655,883 78,322,688,825

japan 18,133,186,648 83,678,941,978 4,821,472,364 14,760,690,468 114,983,274,249 127,922,365,758 85,785,520,581

asian 32,894,236,713 96,378,827,889 14,361,417,331 7,568,511,373 62,187,001,788 93,859,398,472 90,522,731,258

Year Country

I
m

p
o
r
te

r
(
$
)

Exporter($)

2007



60 
 

 ตารางแสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ ปี 2551 ตารางที ่2.16

 
ที่มา: www.comtrade.un.org 

จากตารางที่ 2.16 ที่แสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ เห็นได้ว่าประเทศไทยมีการ
ส่งออกไปในภูมิภาคอาเซียนเป็นอันดับหนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 39,655,837,592 ดอลลาร์สหรัฐฯ รองลงมาได้แก่ 
ยุโรป คิดเป็นมูลค่า 27,816,411,196 ดอลลาร์สหรัฐฯ และญี่ปุ่น คิดเป็นมูลค่า 19,878,818,275 ดอลลาร์
สหรัฐฯ ตามล าดับ และมีการน าเข้าจากญี่ปุ่นเป็นอันดับที่หนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 33,420,401,498 ดอลลาร์สหรัฐฯ 
รองลงมาคือ ภูมิภาคอาเซียน คิดเป็นมูลค่า 30,027,530,379 ดอลลาร์สหรัฐฯ และตะวันออกกลาง คิดเป็น
มูลค่า 25,463,875,135 ดอลลาร์สหรัฐฯ ตามล าดับ 

 
 ตารางแสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ ปี 2552 ตารางที ่2.17

 
ที่มา: www.comtrade.un.org 

จากตารางที่ 2.17 ที่แสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ เห็นได้ว่าประเทศไทยมีการ
ส่งออกไปในภูมิภาคอาเซียนเป็นอันดับหนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 32,490,608,008 ดอลลาร์สหรัฐฯ รองลงมาได้แก่ 
ยุโรป คิดเป็นมูลค่า 22,859,869,337 ดอลลาร์สหรัฐฯ และจีน คิดเป็นมูลค่า 16,123,831,401ดอลลาร์สหรัฐฯ 
ตามล าดับ และมีการน าเข้าจากญี่ปุ่นเป็นอันดับที่หนึ่ง คิดเป็นมูลค่า  25,023,287,021 ดอลลาร์สหรัฐฯ 
รองลงมาคือ ภูมิภาคอาเซียน คิดเป็นมูลค่า 24,698,667,681 ดอลลาร์สหรัฐฯ และยุโรป คิดเป็นมูลค่า 
17,253,638,304 ดอลลาร์สหรัฐฯ ตามล าดับ 

 
 
 
 

 Thailand europe south asia africa middle east china japan asian

 Thailand 22,098,416,841  3,098,941,114     8,608,219,335    25,463,875,135    20,045,768,978  33,420,401,498   30,027,530,379

 
europe 27,816,411,196 103,108,842,223  129,682,058,403

 340,999,473,688  355,325,783,893 138,345,818,537 130,910,834,848

south asia 5,745,688,269   95,140,854,416  28,329,294,511 109,808,996,300 44,389,870,634 10,726,188,052 41,534,214,376

africa 6,535,594,511   141,016,982,533

 16,749,227,251 49,064,061,026 51,050,561,926 13,301,378,753 21,460,449,871

middle east 10,075,545,801 213,677,330,494

 42,214,848,134 17,359,282,337 76,426,770,152 39,523,522,644 37,145,355,562

china 15,997,870,399 170,024,460,331 21,468,221,722 55,966,527,261 82,271,881,016 124,900,515,034 88,060,047,541

japan 19,878,818,275 93,324,955,640 6,118,130,534 20,960,755,151 169,614,064,999 143,229,984,360 101,675,897,986

asian 39,655,837,592 119,837,252,440 20,962,671,496 8,306,834,291 93,237,214,404 110,564,404,002 109,422,364,289

Country
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m
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$
)

Exporter($)

2008

Year

 Thailand europe south asia africa middle east china japan asian

 Thailand 17,253,638,304  2,212,135,015     5,255,976,344    15,634,851,806    17,028,921,054  25,023,287,021   24,698,667,681

 
europe 22,859,869,337 81,369,320,445    97,645,572,353  139,203,740,802  274,279,480,782 85,257,648,894 107,341,465,724

south asia 5,985,330,202   79,879,877,714  22,162,190,099 85,243,654,764 41,859,198,837 8,494,061,157 35,464,174,301

africa 6,242,793,003   122,518,447,967

 14,609,412,151 35,040,655,339 47,570,001,229 9,441,834,253 18,611,174,243

middle east 9,025,064,711   262,800,982,804

 44,645,887,545 16,387,448,971 65,704,975,160 24,778,255,450 30,699,140,744

china 16,123,831,401 163,921,231,827 15,192,261,014 43,329,513,679 58,704,690,620 109,727,427,882 81,382,848,022

japan 15,731,837,878 76,944,076,594 4,426,241,627 9,095,748,743 93,334,195,006 122,574,080,731 74,675,828,190

asian 32,490,608,008 98,779,649,088 15,063,893,630 6,596,006,523 55,338,857,706 95,820,513,823 82,376,434,214

Year Country
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 ตารางแสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ ปี 2553 ตารางที ่2.18

 
ที่มา: www.comtrade.un.org 

จากตารางที่ 2.18 ที่แสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ เห็นได้ว่าประเทศไทยมีการ
ส่งออกไปในภูมิภาคอาเซียนเป็นอันดับหนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 44,333,937,725 ดอลลาร์สหรัฐฯ รองลงมาได้แก่ 
ยุโรป คิดเป็นมูลค่า 28,269,316,682 ดอลลาร์สหรัฐฯ และจีน คิดเป็นมูลค่า 21,473,195,343 ดอลลาร์สหรัฐฯ 
ตามล าดับ และมีการน าเข้าจากญี่ปุ่นเป็นอันดับที่หนึ่ง คิดเป็นมูลค่า  37,856,128,941 ดอลลาร์สหรัฐฯ 
รองลงมาคือ ภูมิภาคอาเซียน คิดเป็นมูลค่า 30,327,527,398 ดอลลาร์สหรัฐฯ และยุโรป คิดเป็นมูลค่า  
24,252,054,606 ดอลลาร์สหรัฐฯ ตามล าดับ 

 
 ตารางแสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ ปี 2554 ตารางที ่2.19

 
ที่มา: www.comtrade.un.org 

จากตารางที่ 2.19 ที่แสดงมูลค่าการน าเข้าและส่งออกของภูมิภาคต่างๆ เห็นได้ว่าประเทศไทยมีการ
ส่งออกไปในภูมิภาคอาเซียนเป็นอันดับหนึ่ง คิดเป็นมูลค่า 54,304,687,162 ดอลลาร์สหรัฐฯ รองลงมาได้แก่ 
ยุโรป คิดเป็นมูลค่า 32,076,455,597 ดอลลาร์สหรัฐฯ และจีน คิดเป็นมูลค่า 27,402,402,319 ดอลลาร์สหรัฐฯ 
ตามล าดับ และมีการน าเข้าจากญี่ปุ่นเป็นอันดับที่หนึ่ง คิดเป็นมูลค่า  42,162,111,543 ดอลลาร์สหรัฐฯ 
รองลงมาคือ ภูมิภาคอาเซียน คิดเป็นมูลค่า 36,918,096,346 ดอลลาร์สหรัฐฯ และยุโรป คิดเป็นมูลค่า  
33,032,066,555 ดอลลาร์สหรัฐฯ ตามล าดับ 

 

 Thailand europe south asia africa middle east china japan asian

 Thailand 24,252,054,606  2,743,298,736     6,381,390,836    20,482,092,388    24,239,367,066  37,856,128,941   30,327,527,398 

europe 28,269,316,682 105,262,230,708  115,341,402,084 175,512,177,185  368,666,580,739 107,414,832,318 133,517,656,249

south asia 7,322,374,586   93,710,824,329  32,893,239,987 112,861,545,283 57,607,277,907 12,178,632,234 50,366,668,072

africa 6,636,403,636   132,877,077,675 19,292,099,217 39,074,075,081 59,737,272,218 12,004,945,960 24,343,532,376

middle east 10,204,180,186 308,822,594,152 52,184,548,003 18,353,833,963 81,975,040,053 29,529,108,263 35,914,844,642

china 21,473,195,343 221,014,909,934 22,963,571,101 67,064,577,061 90,770,360,838 149,464,086,432 112,582,202,621

japan 20,415,711,476 92,160,432,961 6,630,311,682 11,685,599,319 119,476,571,481 153,154,789,320 99,092,766,515

asian 44,333,937,725 120,419,359,029 21,182,507,122 8,902,497,031 72,674,599,731 126,481,741,512 116,645,251,867

Year Country
Im
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2010

 Thailand europe south asia africa middle east china japan asian

 Thailand 33,032,066,555  3,446,811,573     10,090,901,164  29,069,654,529    30,581,153,418  42,162,111,543   36,918,096,346 

europe 32,076,455,597 117,091,152,715  117,499,218,956 313,066,599,558  430,505,935,865 122,581,188,686 131,225,285,684

south asia 9,111,121,902   97,524,433,858  41,296,004,095 20,107,461,584 71,301,267,264 14,991,569,381 59,062,629,431

africa 7,554,978,357   128,518,921,342 25,036,608,119 31,962,386,069 72,829,987,799 13,168,517,659 23,974,613,055

middle east 11,372,506,793 187,096,664,790 5,321,049,653 17,174,694,167 103,711,345,551 29,253,365,084 39,545,374,503

china   27,402,402,319 290,284,121,752 26,111,142,534 93,227,742,769 138,772,832,968 162,062,140,133 128,949,006,725

japan 24,070,267,314 110,418,596,897 8,124,374,171 17,102,511,153 162,631,689,206 183,817,725,286 111,179,492,131

asian 54,304,687,162 137,149,199,314 27,079,477,516 11,460,291,350 101,239,698,915 126,003,454,889 116,192,298,116

Country
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2011

Year
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รูปที ่2.30 แผนภูมิแสดงมูลค่าการสง่ออกสินค้าของประเทศไทย ตั้งแต่ปี 2545-2554 

 
 จากข้อมูลมูลค่าการส่งออกคู่ค้าที่ส าคัญของประเทศไทยได้แก่ อาเซียน ยุโรป จีนและญี่ปุ่น 

โดยภูมิภาคอาเซียนและยุโรปจะอยู่ในอันดับที่หนึ่งและสองตามล าดับในทุกๆปีที่ผ่านมา และประเทศคู่ค่าที่
ส าคัญได้แก่ จีนและญี่ปุ่น เพราะสองประเทศนี้จะน าเข้าจากประเทศไทยในสัดส่วนที่สูงเมื่อเทียบกับประเทศ
อื่นๆ และมีแนวโน้มที่จะเพิ่มข้ึนเรื่อยๆ แสดงดังรูปที่ 2.30 

 

 
รูปที ่2.31 แผนภูมิแสดงมูลค่าการน าเข้าสินค้าของประเทศไทย ตั้งแต่ปี 2545-2554 

จากข้อมูลมูลค่าการสง่ออกคู่ค้าที่ส าคัญของประเทศไทยได้แก่ อาเซียน ยุโรป ตะวันออกกลางและญี่ปุ่น 
โดยอาเซียนและประเทศญี่ปุ่น จะอยู่ในอันดับที่หนึ่งและสองตามล าดับในทุกๆปีที่ผ่านมา  และมีแนวโน้มที่
สูงข้ึนเรื่อยๆในปีต่อไป แสดงดังรูปที่ 2.31 
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2.2.2. ศึกษาและรวบรวมข้อมูล ภาคการผลิตบนพื้นฐานการส่งออก ไปยังภูมิภาคยุโรป ตะวันออก
กลาง แอฟริกาและเอเซียใต้  

 
 แสดงสินค้าส่งออก 10 อันดับแรกของไทย ในปี 2553 รายไตรมาส (หน่วย: ล้านเหรียญสหรัฐฯ) ตารางที ่2.20

 
ที่มา: ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กระทรวงพาณิชย์โดยความร่วมมือจากกรมศลุกากร 

 

 
รูปที ่2.32 แผนภูมิแสดงมูลค่าการน าเข้าสินค้าจากทวีปแอฟรกิา 3 อันดับแรก ตั้งแต่ปี 2550-2554 (หน่วย: 

ดอลลาร์สหรัฐ) 
 

2011

Q1 Q2 Q3 Q4 Q1

1 เครือ่งคอมพวิเตอร ์ อปุกรณ์และสว่นประกอบ 4863 9304.7 14024.4 18836.65 5072.41

2 รถยนต ์ อปุกรณ์และสว่นประกอบ 4188 8538.4 13370.9 17713.26 4498.82

3 ยางพารา 1926.3 5960.6 8225.3 11651.87 3589.07

4 แผงวงจรไฟฟ้า 1835.1 3819.4 6046.6 8066.16 3559.16

5 อญัมณีและเครือ่งประดบั 1620.3 3551.8 5532.8 7896.03 2140.92

6 ผลติภัณฑย์าง 1523.3 3041.3 5122.9 7071.86 2017.02

7 เหล็ก เหล็กกลา้และผลติภัณฑ์ 1410.2 3013.1 4685.7 6433.97 1984.82

8 ขา้ว 1318.9 2868.5 4560.8 6343.65 1864.81

9 เม็ดพลาสตกิ 1293.5 2712 4137.8 5778.28 1667.81

10 เคมภัีณฑ์ 1275.9 2524.7 3591.3 5341.08 1552.35

รวม 10 รายการ 21254.7 45334.4 69298.6 95132.81 27947.19

อืน่ๆ 23125.9 47731.9 73846.1 100178.8 28927.18

มลูคา่รวม 44380.6 93066.3 143144.8 195311.6 56874.37

TYPE 2010
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รูปที ่2.33 แผนภูมิแสดงมูลค่าการสง่ออกสินค้าไปทวีปแอฟรกิา 3 อันดับแรก ตั้งแต่ปี 2550-2554 (หน่วย: 

ดอลลาร์สหรัฐ) 

 
รูปที ่2.34 แผนภูมิแสดงมูลค่าการน าเข้าสินค้าจากตะวันออกกลาง 3 อันดับแรก ตั้งแต่ปี 2550-2554 (หน่วย: 

ดอลลาร์สหรัฐ) 
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รูปที ่2.35 แผนภูมิแสดงมูลค่าการสง่ออกสินค้าไปตะวันออกกลาง 3 อันดับแรก ตั้งแต่ปี 2550-2554 (หน่วย: 

ดอลลาร์สหรัฐ) 
 

 
รูปที ่2.36 แผนภูมิแสดงมูลค่าการน าเข้าสินค้าจากทวีปยโุรป 3 อันดับแรก ตั้งแต่ปี 2550-2554 (หน่วย: 

ดอลลาร์สหรัฐ) 
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รูปที ่2.37 แผนภูมิแสดงมูลค่าการสง่ออกสินค้าไปทวีปยโุรป 3 อันดับแรก ตั้งแต่ปี 2550-2554 (หน่วย: 

ดอลลาร์สหรัฐ) 
 

 
รูปที ่2.38 แผนภูมิแสดงมูลค่าการน าเข้าสินค้าจากเอเซียใต้ 3 อันดับแรก ตั้งแต่ปี 2550-2554 (หน่วย: 

ดอลลาร์สหรัฐ) 
 



67 
 

 
รูปที ่2.39 แผนภูมิแสดงมูลค่าการสง่ออกสินค้าไปเอเซียใต้ 3 อันดับแรก ตั้งแต่ปี 2550-2554 (หน่วย: ดอลลาร์

สหรัฐ) 
 
2.2.3. ศึกษาและรวบรวมข้อมูลโอกาส อุปสรรค ด้านการลงทุน จากการพัฒนาท่าเรือทวาย 

ทวาย (Dawei) ก าลังจะกลายเป็นประตูเศรษฐกิจแห่งใหม่เช่ือมโลกตะวันตกและตะวันออก 
สร้างโอกาสทางการค้าและการลงทุนให้กับผู้ประกอบการจากทุกทิศทั่วโลก ทวาย นอกจากเป็นประตูเช่ือมสอง
ฝั่งซีกโลกแล้วยังเป็นแหล่งลงทุนใหม่ที่มีศักยภาพสูงในกลุ่มอาเซียนในพื้นที่ 4 แสนไร่ ที่มีทั้งโครงการท่าเรือน้ า
ลึกทวาย (Dawei Deep Sea Port) และเขตเศรษฐกิจพิเศษ (Dewei Special Economic Zone: DSEZ) ซึ่ง
ปัจจุบันยังอยู่ในช่วงการพัฒนาในระยะเริ่มต้น ซึ่งคาดว่าจะต้องใช้เวลานานไม่ต่ ากว่า 10 ปีโอกาสทางธุรกิจที่จะ
เกิดข้ึนภายหลังจากการเปิดประเทศของเมียนมาร์ และทิศทางพัฒนาของผู้น าประเทศสหภาพเมียนมาร์ในเชิง
บวกที่เอื้อต่อการลงทุน  

 จุดแข็งและโอกาส 2.2.3.1.
ก) การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกภายใต้โครงการ Dawei Development เป็นโอกาสเปิด

ประเทศไทยสู่เสน้ทางการเดินเรือโลกสายใหม่ (New Global Maritime Route) และเช่ือมโยงผ่านเมียนมาร์ไป
ยังประเทศจีน อินเดีย และ บังกลาเทศ รวมทั้งสร้างโอกาสการพัฒนากาญจนบุรีเป็นพื้นที่เศรษฐกิจชายแดน 
และ Logistics Hub เพื่อยกระดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศ โดยดึงดูดการลงทุนจากในประเทศ
และต่างประเทศ พัฒนากลุ่มอุตสาหกรรมและอุตสาหกรรมต่อเนื่องให้อยู่ในบริเวณเดียวกัน ซึ่งท าให้สะดวกใน
การควบคุมด้านแรงงานและสิ่งแวดล้อม และเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต  

ข) การพัฒนาท่าเรือน้ าลึก นิคมอุตสาหกรรม เมืองและรีสอร์ท ภายใต้โครงการ 
Dawei Development ในเนื้อที่ 250 ตารางกิโลเมตร จะท าให้เกิดความต้องการ วัสดุก่อสร้าง สินค้าอุปโภค
บริโภค และสิ่งอ านวยความสะดวก ส าหรับนักธุรกิจ คนงาน และนักท่องเที่ยว ความต้องการนี้ จะสร้างโอกาส

0

10,000,000,000

20,000,000,000

30,000,000,000

40,000,000,000

50,000,000,000

60,000,000,000

2007 2008 2009 2010 2011

Pearls, precious stones,
metals, coins, etc

Articles of apparel,
accessories, not knit or
crochet

Cotton

Electrical, electronic
equipment

Organic chemicals



68 
 

ส าหรับนักธุรกิจไทยในการเพิ่มปริมาณและชนิดของสินค้าไปจ าหน่ายในสหภาพเมียนมาร์ รวมทั้งการวาง
ต าแหน่งทวายให้เป็นแหล่งกระจายสินค้าเพื่อส่งต่อไปทางเหนือผ่านเมืองเย เมืองเมาะล าไย จนถึงย่างกุ้ง 
ขณะเดียวกันก็สามารถน าวัตถุดิบในสหภาพเมียนมาร์ กลับเข้ามาผลิตและแปรรูปเพื่อเพิ่มมูลค่าในฝั่งไทย เช่น 
ไม้ สินแร่ ฯลฯ 

ค) มีโอกาสในการท า Contract farming ในมณฑลตะนาวศรี (Tanintharyi) ซึ่งเป็น
ที่ราบกว้างใหญ่ แหล่งน้ าสมบูรณ์ นอกจากนั้นยังมีโอกาสย้ายฐานการผลิต/ขยายการค้าการลงทุนในสหภาพ
เมียนมาร์ในระดับสูง เนื่องจากตลาดเมียนมาร์ต้องการสินค้าอุปโภคบริโภคที่มีคุณภาพ รวมทั้งสินค้าทุนและ
วัตถุดิบที่เอื้ออ านวยต่อการลงทุนในอุตสาหกรรมสาขาต่างๆ อีกทั้งต้นทุนการขนส่งในสหภาพเมียนมาร์ต่ ากว่า
ไทย เพราะขนส่งทางน้ าได้ตลอดปี นอกจากนั้นต้นทุนด้านการตลาดและอัตราค่าจ้างก็ต่ ากว่าไทย จึงเป็นโอกาส
ของนักลงทุนในการขยายตลาดและลดต้นทุนการประกอบการ 

ง) รัฐบาลไทยและรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์มีนโยบายสนับสนุนโครงการ Dawei 
Development มาโดยล าดับ รัฐบาลไทยเน้นการพัฒนาเส้นทางขนส่งและระบบโลจิสติกส์เช่ือมโยง เพื่อให้ไทย
เป็นศูนย์กลางการขนส่งและโลจิสติกส์ของภูมิภาค รัฐบาลของสหภาพ เมียนมาร์ถือว่าโครงการ Dawei 
Development เป็นโครงการระดับชาติ และได้ออกกฎหมาย Special Economic Zone เมื่อวันที่ 27 ม.ค. 
2554 เป็นกฎหมายแม่ส าหรบั การจัดต้ัง SEZ คาดว่ารัฐบาลเมียนมาร์จะออกกฎหมายลูก SEZ ส าหรับโครงการ 
Dawei Development 

จ) โอกาสในการเจรจาเปิดจุดผ่อนปรนทางการค้าและจุดผ่านแดนถาวร ที่บ้านพุน้ า
ร้อน สืบเนื่องจากการสนับสนุนของรัฐบาลเมียนมาร์ที่มีต่อโครงการ Dawei Development ซึ่งตามแผนจะมี 
Transborder Corridor จากท่าเรือน้ าลึกมาเช่ือมต่อกับทางหลวงของไทยที่บ้านพุน้ าร้อน และเนื่องจากบริเวณ
นี้ยังไม่มีชุมชนเมืองในรัศมีใกล้เคียง จึงน่าจะท าให้การปักปันเขตแดนมีความยุ่งยากน้อยกว่าบริเวณอื่น ทั้งนี้ 
การเปิดจุดผ่อนปรนทางการค้าและจุดผา่นแดนถาวร จะเป็นโอกาสขยายการค้าการลงทุนและเช่ือมโยงวงจรการ
ท่องเที่ยวเชิงอนุรักษ์ตามแนวชายแดน และเป็นพื้นฐานส าหรับการพัฒนาการเกษตร อุตสาหกรรมและโลจิ
สติกส์ ซึ่งจะส่งผลให้กาญจนบุรีสามารถพัฒนาเป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจภาคตะวันตก 

ฉ) รัฐบาลจีนมีแผนก่อสร้างทางรถไฟเช่ือมโยง Yunnan-Daweiโดยขอให้โครงการ 
Dawei Development ก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกเพิ่มอีก 1 ท่า ส าหรับจีนโดยเฉพาะ เป็นโอกาสในของทางรถไฟ
ไทยในการเช่ือมโยงกับทางรถไฟ Yunnan-Daweiที่กาญจนบุรีตามแผน Trans Asian Railway ของ UN ESCA 
 

 จุดด้อยและข้อจ ากัด 2.2.3.2.
ก) ความไม่แน่นอนของกฎระเบียบการค้าชายแดนของสหภาพเมียนมาร์  ที่

เปลี่ยนแปลงบ่อยและยังไม่เอื้ออ านวย โดยเฉพาะการปิด-เปิดด่านชายแดน รวมทั้งท่าทีของทางการเมียนมาร์
บางส่วนที่แสดงถึงความไม่ไว้วางใจต่อไทย ตลอดจนความเคลื่อนไหวในลักษณะต่อต้านการซื้อสินค้าไทย ความ
เข้มงวดของทางการเมียนมาร์บริเวณชายแดน ส่งผลให้เกิดความต้องการสินค้าไทยมีสูง และเมื่อพ่อค้าเมียนมาร์
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ไม่สามารถน าเข้าสินค้าไทยตามวิถีการค้าในระบบ ก็จะเกิดขบวนการลักลอบน าเข้า จึงท าให้สถานการณ์การค้า
ชายแดนไทย-เมียนมาร์ อยู่ในวังวนของการค้าชายแดนและกองก าลังชนกลุ่มน้อย มาโดยตลอด 

ข) ปัญหาแรงงานต่างด้าวผิดกฎหมาย ยาเสพติด โรคติดต่อชายแดน และการน าเข้า/
ส่งออกสินค้าโดยไม่ผ่านวิธีการศุลกากร มีอยู่ตลอดแนวชายแดน ทั้งนี้การเปิดพื้นที่เศรษฐกิจชายแดนกาญจนบุรี 
หากไม่มีมาตรการรองรับ/จัดการปัญหาดังกล่าว อาจท าให้สถานการณ์มีความรุนแรงข้ึน 

ค) พื้นที่ชายแดนฝั่งเมียนมาร์บางส่วนอยู่ในความดูแลของชนกลุ่มน้อย ซึ่งมีบทบาท
อย่างมากต่อการค้าชายแดน และการผ่านเข้า-ออกบริเวณที่เป็นเขตอิทธิพลของกองก าลังชนกลุ่มน้อย จึง
ก่อให้เกิดการค้านอกระบบ ซึ่งรัฐบาลเมียนมารถื์อว่าผิดกฎหมาย อีกทั้งบางบริเวณเป็นแหล่งผลติยาเสพติด และ
ขบวนการส่งคนจีนออกนอกประเทศโดยผิดกฎหมาย ซึ่งคนจีนเหล่าน้ีเริ่มมีอิทธิพลกระทบต่อความมั่นคงภายใน
ของประเทศเป้าหมายมากข้ึนโดยล าดับ 

ง) ยังไม่มีการปักปันเขตแดนไทย-สหภาพเมียนมาร์ ส่งผลท าให้ต้องกันพื้นที่และ
ควบคุมการพัฒนาในฝั่งไทยไม่ให้กระทบต่อการปักปันเขตแดนในอนาคต 

จ) จุดผ่านแดนกาญจนบุรีเป็นจุดผ่านแดนช่ัวคราวซึ่งไม่ส่งเสริมการค้าเท่ากับจุดผ่าน
แดนถาวร ท าให้มูลค่าการค้าชายแดนมีน้อย อีกทั้งมีปัญหาสินค้าบางประเภทที่ไม่สามารถเก็บภาษี และน าเข้า/
ส่งออกได้ เนื่องจากขัดกับมาตรการทางกฎหมาย นอกจากนั้นความตกลงสินค้าผ่านแดนซึ่งไทยและสหภาพ
เมียนมาร์ลงนามแล้วบางฉบับยังไม่มีผลในทางปฏิบัติจริง 

จากการศึกษาการโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวายของ ดร .ธนิต โสรัตน์ รองประธานสภา
อุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย พบประเด็นจากการศึกษาดังนี้ 

1. การพัฒนาท่าเรือทวายเป็นเรื่องของท่าเรือระหว่างประเทศ ภายใต้การเปิดเสรี ภายใต้ กรอบ AEC 
Connectivity ในปี 2015 ตลาดใน AEC ก็จะเป็น Single Market ท่าเรือเมื่ออยู่ที่ไหนก็ถือเป็นของอาเซียน 
แม้แต่ปัจจุบันท่าเรือแหลมฉบัง สินค้ากว่าร้อยละ 70 ก็ต้องไปถ่ายล าที่ฮ่องกง มาเลเซีย สิงค์โปร์ ซึ่งต้องพึ่งพิง
เพื่อนบ้านอยู่แล้ว ด้านการน าเข้าก็ยังต้องพึ่งผลประโยชน์ในด้านต้นทุนโลจิสติกส์ที่ต่ า ในการแข่งขันกับคู่แข่ง 

2. การพิจารณาถึงประเด็นความมั่นคง ในการใช้ท่าเรือของประเทศเพื่อนบ้าน โดยเฉพาะประเทศ
สหภาพเมียนมาร์ ก็ยังไม่มีความชัดเจนเกี่ยวกับรัฐบาลและนโยบายในอนาคต กรณีเช่นนี้ ไทยก็มีประสบการณ์
กับประเทศกัมพูชา การพึ่งพิงด้านโลจิสติกส์กับประเทศเพื่อนบ้าน จึงต้องมองในมิติของความมั่นคง ควบคู่ไปกับ
ผลประโยชน์และความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ 

3. กลุ่มผู้ที่สนับสนุนก็มีความเหน็ว่าการกอ่สรา้งทา่เรือทวายที่เมยีนมาร์กไ็ม่ใช่ว่าจะไประงับการก่อสรา้ง
ท่าเรือปากบารา เพราะท่าเรือทวายของเมยีนมาร์จะเป็นอีกทางเลือกของภาคเอกชนและผู้ประกอบการในการที่
จะใช้เป็นทางออกของสนิค้าไทยด้านชายฝั่งทะเลอันดามัน ขณะที่ยังมีทางเลือกอื่นจะขนสง่สนิค้าผ่านท่าเรือปาก
บาราด้วยระบบเรือ Feeder Ship (Ocean Ship) ที่ท่าเรือทวายหรือท่าเรือของมาเลเชียหรือท่าเรือของสิงค์โปร์ 

4. ปัจจุบันสินค้าที่ส่งออกผ่านท่าเรือแหลมฉบังกว่าร้อยละ  70 ก็ไปเปลี่ยนเรือที่ท่าเรือของประเทศ
เพื่อนบ้าน เช่น มาเลเซีย, สิงค์โปร์ และฮ่องกง เพียงแต่อาจเพิ่มสัดส่วนไปใช้ท่าเรือทวายบ้างเท่านั้น 
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5. ปัจจัยความคุ้มค่าเชิงพาณิชย์ การที่สินค้าจะมาหรือจะไปกับสายการเดินเรือใด (Carrier) เพราะการ
น าเรือเทียบท่าใด ไม่ว่าจะเป็นท่าเรือทวายที่ประเทศสหภาพเมียนมาร์ หรือจะเป็นท่าเรือปากบาราจังหวัดสตูล 
ข้ึนอยู่กับการคุ้มค่าเชิงพาณิชย์ ของสายการเดินเรือที่จะน าเรือว่ิงมาให้บริการ ซึ่งข้ึนอยู่กับปริมาณของสินค้า
และดีมานด์เชิงพื้นทีว่าจะมีมากพอที่เรือจะเข้ามาหรือไม่ 

6. การพิจารณาการใช้ท่าเรือใดของผู้น าเข้าและส่งออก ก็จะเลือกไปกับสายการเดินเรือที่เสนอราคาค่า
ระวางเรือที่ต่ ากว่าและให้บริการที่สะดวกและดีกว่า 

7. ปัจจัยการพิจารณาใช้ท่าเรือ จะให้ความส าคัญกับความถ่ีของเรือที่จะเทียบท่าโดยเฉพาะเกี่ยวกับ
ต้นทุนมากกว่าความเร็ว ซึ่งต้นทุนของผู้ประกอบการจะเป็นต้นทนุที่รวมค่าใช้จ่ายทั้งค่ารถบรรทุก, ค่าใช้จ่ายของ
ท่าเรือและค่า Inland Cost บวกกับค่าระวางหรือค่า Freight ของเรือ 

8. ด้านการกีดกันการใช้ท่าเรือ เป็นปัญหาเกี่ยวกับการเมืองในกรณีเมียนมาร์จะปิดชายแดน และไม่ให้
ประเทศไทยใช้ท่าเรือทวาย ซึ่งท่าเรือทวายจะเป็นท่าเรือสากล จะต้องมีกลไกนานาชาติคุ้มครองความมั่นคงของ
การใช้ท่าเรือแห่งนี้ซึ่งการใช้กลไกของอาเซียนน่าจะเปน็ทางออกที่ดีสดุ เช่น หากประเทศใดละเมิดกติกา อาจถูก
ขับออกจากการเป็นภาคีอาเซียน 

9. ประเทศสหภาพเมียนมาร์จะได้ประโยชน์จากท่าเรือทวายมากที่สุด เมื่อมีการขนส่งเช่ือมกับท่าเรือ
ทวายเกิดข้ึนประเทศสหภาพเมียนมาร์จะเป็นผู้ได้รับผลประโยชน์มากที่สุด อีกทั้งประเทศต่างๆที่เกี่ยวข้องต่างมี
ผลประโยชน์ร่วมกันเป็นการประกันว่าไม่ว่าจะเกิดเหตุเปลี่ยนแปลงทางการเมืองใดๆก็ตาม ประเทศสหภาพ
เมียนมาร์ยังคงมีพันธะกรณีที่จะต้องไม่กีดกันประเทศใดในการใช้ประโยชน์จากท่าเรือทวาย ในฐานะเป็นท่าเรือ
สากล 

10. ความไม่ชัดเจนของอุตสาหกรรมต่อเนื่องในด้านปิโตรเคมี  จากการได้แลกเปลี่ยนข้อคิดเห็นกับ
ผู้บริหารระดับสูงของ ปตท. ท าให้ทราบว่า ก๊าซที่ขุดพบในประเทศสหภาพเมียนมาร ์เป็นประเภท Dry Gas ซึ่งมี
ส่วนผสมของมีเทนสูงเหมาะกับการใช้เป็นเช้ือเพลิงโดยเฉพาะในโรงไฟฟ้า ซึ่งโครงการก่อสร้างท่าเรือและนิคม
อุตสาหกรรมทวายระบุว่า จะมีโรงแยกก๊าซและโรงงานปิโตรเคมี ซึ่งเห็นว่ามีความขัดแย้งกับข้อเท็จจริงที่พบ 
เนื่องจาก Dry Gas ของเมียนมาร์จะไม่มีส่วนประกอบที่จะก่อให้เกิด By Product ไปสู่อุตสาหกรรมปิโตรเคมี
และอุตสาหกรรมต่อเนื่องได้ ทังนี้ ปตท.ยังให้ข้อมูลเพิ่มเติมอีกว่า ประเทศไทยอุตสาหกรรมปิโตรเคมีที่มาบตา
พุดเพราะก๊าซที่ขุดพบในอ่าวไทย เป็น Wet Gas หรือ Rich Gas ซึ่งมีส่วนประกอบของ C2 C3 C4 ฯลฯ ซึ่งเป็น
องค์ประกอบทีส าคัญก่อให้เกิดโรงแยกก๊าซ อุตสาหกรรมปิโตรเคมีและอุตสาหกรรมต่อเนื่อง อีกทั้งโรงงานแยก
ก๊าซของ ปตท.ในประเทศไทยยังมีก าลังการผลิตรองรับการเติบโตทางเศรษฐกิจได้ถึง 10 ปี ข้างหน้าและดู
เหมือนว่าโครงการทวาย ปตท.ก็ยังไม่ทราบรายละเอียดเกี่ยวกับโครงการมากนัก 

 
2.2.4. ศึกษาและรวบรวมข้อมูล แนวโน้มด้านศักยภาพการพยากรณ์ในเชิงเศรษฐกิจการค้าจากการ

พัฒนาท่าเรือทวาย 
 การศึกษาผลกระทบที่จะเกิดข้ึนจากการสร้างท่าเรือน้ าลึกทวายนั้น  จะท าการศึกษาและ

รวบรวมข้อมูลทั้งข้อมูลปฐมภูมิและข้อมูลทุติยภูมิ ซึ่งจะน าทั้งข้อมูลเชิงคุณภาพและข้อมูลเชิงปริมาณมาใช้ใน
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การวิเคราะห์ครั้งนี้  โดยมีการใช้ข้อมูลเชิงปริมาณจากธนาคารแห่งประเทศไทย  กรมเจ้าท่า และข้อมูลการค้า
จากองค์การสหประชาชาติ และจะดูแนวโน้มของปริมาณสินค้าขาเข้า – ขาออก ที่จะเกิดข้ึนบริเวณเมืองท่า
ชายทะเล รวมถึงแหลมฉบังด้วย  

 
 ตารางปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและประเภทเรือ ปี ตารางที ่2.21

2548 

ล าดับ ประเภทสินค้า 
ปริมาณสินค้าขาเข้าจากเรือการค้าตา่งประเทศและเรือการค้า

ชายฝ่ัง (หน่วย:ตัน) 
1 ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 39,312,435.388 
2 ไม่ระบุประเภทสินค้า 30,809,778.542 
3 โลหะภัณฑ์ 10,576,122.870 
4 แร่เช้ือเพลิง 6,826,212.958 
5 เคมีภัณฑ์ 3,903,359.932 

 
จากตารางที่ 2.21 แสดงประเภทสินค้าและปริมาณของสินค้าขาเข้ารวมจากเรือการค้าต่างประเทศ 

และเรือค้าชายฝั่ง 5 ล าดับ ในปี 2548 ที่มีปริมาณสูงสุด ได้แก่  ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม  สินค้าประเภทไม่ระบุ
ประเภทสินค้า    โลหะภัณฑ์แร่เช้ือเพลิง และเคมีภัณฑ์ ตามล าดับ โดยผลิตถัณฑ์ปิโตรเลียมมีปริมาณขาเข้า   
39,312,435.388  ตัน ซึ่งขาเข้ามาจากเรือการค้าระหว่างประเทศ 28,976,103.180 ตัน และเรือการค้าชายฝั่ง
10,336,332.208  ตัน สินค้าที่ไม่ระบุประเภทสินค้ามีปริมาณขาเข้า  30,809,778.542  ตัน โดยขาเข้าส่วนใหญ่
มาจากเรือการค้าต่างประเทศ  30,809,539.942  ตัน  ที่เหลือจากเรือการค้าชายฝั่ง และปริมาณขาเข้าอันดับ 3 
คือ สินค้าประเภทโลหะภัณฑ์ โดยมีปริมาณค้าเข้าจ านวน 10,576,122.870 ตัน โดยมีปริมาณขาเข้าของโลหะ
ภัณฑ์ส่วนใหญ่มากจากเรือการค้าต่างประเทศ  ซึ่งมีจ านวน  10,526,244.316 ตัน 

 
 ตารางปริมาณสินค้าขาออกบรเิวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและประเภทเรือ ปี 2548 ตารางที ่2.22

ล าดับ ประเภทสินค้า 
ปริมาณสินค้าขาออกจากเรือการค้าต่างประเทศและเรือ

การค้าชายฝ่ัง (หน่วย:ตัน) 
1 ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 29,929,517.910 
2 สินค้าเบ็ดเตล็ด 8,720,727.593 
3 แร่ธาตุอื่นๆ 4,182,145.037 
4 ซีเมนต์ 1,898,523.220 
5 เคมีภัณฑ์ 1,848,106.066 
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 จากตารางที่ 2.22 แสดงประเภทสินค้าและปริมาณของสินค้าขาออกรวมจากเรือการค้าต่างประเทศ 
และเรือค้าชายฝั่ง 5 ล าดับ ในปี 2548 ที่มีปริมาณสูงสุด ได้แก่ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมสินค้าเบ็ดเตล็ดแร่ธาตุอื่นๆ
ซีเมนต์และเคมีภัณฑ์ ตามล าดับ โดย ปริมาณของสินค้าประเภทผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมนั้นมีปริมาณสินค้าขาออก
มากที่สุด โดยมีปริมาณถึง  29,929,517.910 ตัน ส่วนใหญ่ปริมาณขาเข้าของผลิตภัณฑ์ปิโตภัณฑ์มาจากเรือค้า
ชายฝั่งจ านวน  19,895,170.623 ตัน  จากเรือการค้าต่างประเทศอีกจ านวน  10,034,347.287 ตัน    ปริมาณ
ขาออกของสินค้าเบ็ดเตล็ดมีจ านวน  8,720,727.593  ตัน โดยขาออกส่วนใหญ่มาจากเรือค้าต่างประเทศ  
8,679,702.077  ที่เหลือเป็นขาออกที่เกิดจากเรือการค้าชายฝั่งจ านวน 41,025.516  ตัน  
 

 ตารางปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและประเภทเรือ ปี ตารางที ่2.23
2549 

 
จากตารางที่ 2.23 แสดงปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและ

ประเภทเรือปี 2549 โดยปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณท่าชายทะเลที่สูงสุด 5 อันดับแรก คือ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม  
แร่เช้ือเพลิงเครื่องบริโภคอื่นๆ ข้าวโพด  และอาหารสัตว์ ตามล าดับ โดยปริมาณสินค้าขาเข้าประเภทปิโตรเลียม
มีปริมาณสูงถึง  33,073,102.968ตัน  โดยเป็นขาเข้าจากเรือค้าต่างประเทศ 24,509,157.58 ตัน จากเรือค้า
ชายฝั่งอีก 8,563,945.387 ตัน ส่วนแร่เช้ือเพลิงมีปริมาณสินค้าขาเข้า 1,608,534.661 ตัน โดยเป็นขาเข้าจาก
เรือค้าต่างประเทศเป็นปริมาณส่วนมาก  1,593,834.661 ตัน และจากเรือค้าชายฝั่ง 14 ,700.000  ตัน และ
ปริมาณสินค้าขาเข้าอันดับ 3 คือ เครื่องบริโภคอื่นๆ มีปริมาณสินค้าขาเข้าจ านวน  380,275.911  ตัน แบ่งเป็น
ขาเข้าจากเรือต่างประเทศ 372,455.911  ตัน และเรือค้าชายฝั่ง  7,820.000  ตัน 

 
 
 
 
 

ล าดับ ประเภทสินค้า 
ปริมาณสินค้าขาเข้าจากเรือการค้าตา่งประเทศและเรือการค้า

ชายฝ่ัง (หน่วย:ตัน) 
1 ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 33,073,102.968 
2 แร่เช้ือเพลิง 1,608,534.661 
3 เครื่องบริโภคอื่นๆ 380,275.911 
4 ข้าวโพด 189,400.000 
5 อาหารสัตว์ 115,461.308 
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 ตารางปริมาณสินค้าขาออกบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและประเภทเรือ ตารางที ่2.24
ปี 2549 

จากตารางที่ 2.24 แสดงปริมาณสินค้าขาออกบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและ
ประเภทเรือปี 2549 โดยปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณท่าชายทะเลที่สูงสุด 5 อันดับแรก คือ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม  
น้ าตาลเครื่องบริโภคอื่นๆผลผลิตการเกษตรอื่นๆ   และไม้ ตามล าดับ โดยปริมาณสินค้าขาออกประเภท
ปิโตรเลียมมีปริมาณสูงถึง  30,873,823.863 ตัน  โดยเป็นขาออกจากเรือค้าต่างประเทศ 12,262,954.193ตัน 
จากเรือค้าชายฝั่งอีก 18,610,869.670  ตัน ส่วนน้ าตาลมีปริมาณสินค้าขาออก  539,563.740 ตัน โดยเป็นขา
ออกจากเรือค้าต่างประเทศทั้งหมด  539,563.740  ตัน โดยไมมีขาออกสินค้าประเภทน้ าตาลจากเรือค้าชายฝั่ง 
และปริมาณสินค้าขาออกอันดับ 3 คือ เครื่องบริโภคอื่นๆ มีปริมาณสินค้าขาออกจ านวน  452,880.813 ตัน 
แบ่งเป็นขาออกจากเรือต่างประเทศ 449,680.813  ตัน และเรือค้าชายฝั่ง  3,200.000  ตัน 

 
 ตารางปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและประเภทเรือ ปี ตารางที ่2.25

2550 

ล าดับ ประเภทสินค้า 
ปริมาณสินค้าขาเข้าจากเรือการค้าตา่งประเทศและเรือการค้า

ชายฝ่ัง(หน่วย:ตัน) 
1 ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 49,434,569.712 
2 ไม่ระบุประเภทสินค้า 24,877,745.161 
3 แร่เช้ือเพลิง 14,019,419.331 
4 โลหะภัณฑ์ 7,950,073.208 
5 เคมีภัณฑ์ 3,983,419.876 

 
จากตารางที่ 2.25  แสดงปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและ

ประเภทเรือปี 2550 โดยปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณท่าชายทะเลที่สูงสุด 5 อันดับแรก คือ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม  
สินค้าที่ไม่ระบุประเภทสินค้า  แร่เช้ือเพลิงโลหะภัณฑ์  และเคมีภัณฑ์  ตามล าดับ โดยปริมาณสินค้าขาเข้า

ล าดับ ประเภทสินค้า 
ปริมาณสินค้าขาออกจากเรือการค้าต่างประเทศและเรือการค้าชายฝ่ัง

(หน่วย:ตัน) 

1 ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 30,873,823.863 
2 น้ าตาล 539,563.740 

3 เครื่องบริโภคอื่นๆ 452,880.813 
4 ผลผลิตเกษตรอื่นๆ 447,050.357 
5 ไม้ 370,735.809 
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ประเภทปิโตเลียมมีปริมาณสูงถึง  49,434,569.712 ตัน  โดยเป็นขาเข้าจากเรือค้าต่างประเทศ  
40,524,304.968  ตัน จากเรือค้าชายฝั่งอีก 8,910,264.744  ตัน ส่วนสินค้าประเภทไม่ระบุประเภทสินค้ามี
ปริมาณสินค้าขาเข้า  24,877,745.161  ตัน โดยเป็นปริมาณสินค้าขาเข้าจากเรือค้าต่างประเทศทั้งหมด   และ
ปริมาณสินค้าขาเข้าอันดับ 3 คือ แร่เช้ือเพลิง มีปริมาณสินค้าขาเข้าจ านวน  14,019,419.331 ตัน แบ่งเป็นขา
เข้าจากเรือต่างประเทศ 13,999,369.331 ตัน และเรือค้าชายฝั่ง  20,050.000 ตัน 

 
 ตารางปริมาณสินค้าขาออกบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและประเภทเรือ ตารางที ่2.26

ปี 2550 

จากตารางที่ 2.26  แสดงปริมาณสินค้าขาออกบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและ
ประเภทเรือปี 2550 โดยปริมาณสินค้าขาเออกบริเวณท่าชายทะเลที่สูงสุด 5 อันดับแรก คือ ผลิตภัณฑ์
ปิโตรเลียม  สินค้าเบ็ดเตล็ดแร่ธาตุอื่นๆเคมีภัณฑ์  และซีเมนต์  ตามล าดับ โดยปริมาณสินค้าขาออกประเภท
ปิโตรเลียมมีปริมาณสูงถึง  28,789,827.508 ตัน  โดยเป็นขาออกจากเรือค้าต่างประเทศ 10,703,015.518 ตัน 
จากเรือค้าชายฝั่งอีก 18,086,811.990 ตัน ส่วนสินค้าเบ็ดเตล็ดมีปริมาณสินค้าขาออก   14,216,829.507 ตัน 
โดยเป็นขาออกจากเรือค้าต่างประเทศทั้งหมด  14,203,506.75     ตัน โดยขาออกสินค้าประเภทน้ าตาลจากเรอื
ค้าชายฝั่ง  13,322.750  ตัน และปริมาณสินค้าขาเข้าอันดับ 3 คือ แร่ธาตุอื่นๆ มีปริมาณสินค้าขาออกจ านวน  
7,550,459.865 ตัน แบ่งเป็นขาออกจากเรือต่างประเทศ 7,414,599.865ตัน และเป็นปริมาณขาออกจากเรือค้า
ชายฝั่ง  135,860.000 ตัน 

 
 
 
 
 
 
 

ล าดับ ประเภทสินค้า 
ปริมาณสินค้าขาออกจากเรือการค้าต่างประเทศและเรือการค้า

ชายฝ่ัง (หน่วย:ตัน) 
1 ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 28,789,827.508 
2 สินค้าเบ็ดเตล็ด 14,216,829.507 
3 แร่ธาตุอื่นๆ 7,550,459.865 
4 เคมีภัณฑ์ 2,616,885.510 
5 ซีเมนต์ 2,252,731.956 
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 ตารางปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและประเภทเรือ ปี ตารางที ่2.27
2551 

ล าดับ ประเภทสินค้า 
ปริมาณสินค้าขาเข้าจากเรือการค้าตา่งประเทศและเรือการค้า

ชายฝ่ัง(หน่วย:ตัน) 
1 ไม่ระบุประเภทสินค้า 57,413,306.873 
2 ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 28,856,775.309 
3 โลหะภัณฑ์ 8,142,604.873 
4 เคมีภัณฑ์ 3,291,765.401 
5 ปุ๋ย 2,857,326.419 

จากตารางที่ 2.27  แสดงปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและ
ประเภทเรือปี 2551โดยปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณท่าชายทะเลที่สูงสุด 5 อันดับแรก คือ สินค้าที่ไม่ระบุ
ประเภท  ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม  โลหะภัณฑ์  เคมีภัณฑ์  และปุ๋ย  ตามล าดับ โดยปริมาณสินค้าขาเข้าประเภท
สินค้าที่ไม่ระบุประเภท  57,413,306.873 ตัน  โดยเป็นขาเข้าจากเรือค้าต่างประเทศทั้งหมด   ไมมีการขาเข้า
จากเรือค้าชายฝั่ง ส่วนสินค้าประเภทผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมมีปริมาณสินค้าขาเข้า  28,856,775.309 ตัน โดยเป็น
ปริมาณสินค้าขาเข้าจากเรือค้าต่างประเทศ 19,642,480.689  ขาเข้าเรือค้าชายฝั่ง  9,214,294.62ตัน และ
ปริมาณสินค้าขาเข้าอันดับ 3 คือ โลหะภัณฑ์มีปริมาณสินค้าขาเข้าจ านวน  8,142,604.873 ตัน แบ่งเป็นขาเข้า
จากเรือต่างประเทศ 8,030,904.577ตัน และเรือค้าชายฝั่ง 111,700.296 ตัน 

 
 ตารางปริมาณสินค้าขาเออกบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและประเภทเรือ ตารางที ่2.28

ปี 2551 

จากตารางที่ 2.28  แสดงปริมาณสินค้าขาออกบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและ
ประเภทเรือปี 2551โดยปริมาณสินค้าขาเออกบริเวณท่าชายทะเลที่สูงสุด 5 อันดับแรก คือ ผลิตภัณฑ์
ปิโตรเลียม  สินค้าเบ็ดเตล็ดแร่ธาตุอื่นๆซีเมนต์   และเคมีภัณฑ์ ตามล าดับ โดยปริมาณสินค้าขาออกประเภท
ปิโตรเลียมมีปริมาณสูงถึง  27,915,902.343 ตัน  โดยเป็นขาออกจากเรือค้าต่างประเทศ 11,880,392.401ตัน 
จากเรือค้าชายฝั่งอีก 16,035,509.942 ตัน ส่วนสินค้าเบ็ดเตล็ดมีปริมาณสินค้าขาออก 17,337,431.109 ตัน 

ล าดับ ประเภทสินค้า 
ปริมาณสินค้าขาออกจากเรือการค้าต่างประเทศและเรือการค้า

ชายฝ่ัง(หน่วย:ตัน) 
1 ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 27,915,902.343 
2 สินค้าเบ็ดเตล็ด 17,337,431.109 
3 แร่ธาตุอื่นๆ 6,981,568.956 
4 ซีเมนต์ 2,535,586.657 
5 เคมีภัณฑ์ 2,145,906.830 
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โดยเป็นขาออกจากเรือค้าต่างประเทศจ านวน17,323,523.876  ตัน จากเรือค้าชายฝั่ง  13,907.233 ตัน และ
ปริมาณสินค้าขาเข้าอันดับ 3 คือ แร่ธาตุอื่นๆ มีปริมาณสินค้าขาออกจ านวน  6,981,568.956  ตัน แบ่งเป็นขา
ออกจากเรือต่างประเทศ 6,803,033.956ตัน และเป็นปริมาณขาออกจากเรือค้าชายฝั่ง  178,535ตัน 

 
 ตารางปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและประเภทเรือ ปี ตารางที ่2.29

2552 

 
จากตารางที่ 2.29  แสดงปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและ

ประเภทเรือปี 2552 โดยปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณท่าชายทะเลที่สูงสุด 5 อันดับแรก คือ สินค้าเบ็ดเตล็ด
ผลิตภัณฑ์ปิโตเลียม  แร่เช้ือเพลิงโลหะภัณฑ์  และเคมีภัณฑ์  ตามล าดับ โดยปริมาณสินค้าขาเข้าประเภทสินค้า
ประเภทไม่ระบุสินค้า55,435,067.025 ตัน  โดยเป็นขาเข้าจากเรือค้าต่างประเทศทั้งหมด  ไม่มีการขาเข้าจาก
เรือค้าชายฝั่ง ส่วนสินค้าประเภทผลิตภัณฑ์ปิโตเลียมมีปริมาณสินค้าขาเข้า 28,621,712.554 ตัน โดยเป็น
ปริมาณสินค้าขาเข้าจากเรือค้าต่างประเทศ 19,593,479.035 ขาเข้าเรือค้าชายฝั่ง  9,028,233.519  ตัน และ
ปริมาณสินค้าขาเข้าอันดับ 3 คือ แร่เช้ือเพลิง มีปริมาณสินค้าขาเข้าจ านวน  5,715,671.154 ตัน แบ่งเป็นขาเข้า
จากเรือต่างประเทศ 5,698,174.154  ตัน และเรือค้าชายฝั่ง  17,497.000  ตัน 

 
 ตารางปริมาณสินค้าขาออกบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและประเภทเรือ ตารางที ่2.30

ปี 2552 

ล าดับ ประเภทสินค้า 
ปริมาณสินค้าขาออกจากเรือการค้าต่างประเทศและเรือการค้า

ชายฝ่ัง(หน่วย:ตัน) 

1 ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 26,460,867.514 
2 สินค้าเบ็ดเตล็ด 17,565,197.235 
3 แร่ธาตุอื่นๆ 6,812,513.036 
4 ซีเมนต์ 5,053,190.322 
5 โลหะภัณฑ์ 1,872,804.421 

ล าดับ ประเภทสินค้า 
ปริมาณสินค้าขาเข้าจากเรือการค้าตา่งประเทศและเรือการค้า

ชายฝ่ัง(หน่วย:ตัน) 
1 สินค้าเบ็ดเตล็ด 55,435,067.025 
2 ผลิตภัณฑ์ปิโตเลียม 28,621,712.554 
3 แร่เช้ือเพลิง 5,715,671.154 
4 โลหะภัณฑ์ 4,003,310.889 
5 เคมีภัณฑ์ 2,336,794.317 



77 
 

จากตารางที่ 2.30  แสดงปริมาณสินค้าขาออกบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและ
ประเภทเรือปี 2552 โดยปริมาณสินค้าขาเออกบริเวณท่าชายทะเลที่สูงสุด 5 อันดับแรก คือ ผลิตภัณฑ์
ปิโตรเลียม  สินค้าเบ็ดเตล็ดแร่ธาตุอื่นๆ ซีเมนต์   และเคมีภัณฑ์  ตามล าดับ โดยปริมาณสินค้าขาออกประเภทปิ
โตเลียมมีปริมาณสูงถึง  26,460,867.514 ตัน  โดยเป็นขาออกจากเรือค้าต่างประเทศ  10,181,514.631 ตัน 
จากเรือค้าชายฝั่งอีก 16,279,352.883ตัน ส่วนสินค้าเบ็ดเตล็ดมีปรมิาณสินค้าขาออก 17,565,197.235 ตัน โดย
เป็นขาออกจากเรือค้าต่างประเทศจ านวน  17,564,037.235ตัน จากเรือค้าชายฝั่ง  1,160.000ตัน และปริมาณ
สนิค้าขาเข้าอันดับ 3 คือ แร่ธาตุอื่นๆ มีปริมาณสินค้าขาออกจ านวน  6,812,513.036 ตัน แบ่งเป็นขาออกจาก
เรือต่างประเทศ 6,726,935.036  ตัน และเป็นปริมาณขาออกจากเรือค้าชายฝั่ง  85,578.000  ตัน 

 
 ตารางปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและประเภทเรือ ปี ตารางที ่2.31

2553 

 
จากตารางที่ 2.31  แสดงปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและ

ประเภทเรือปี 2553 โดยปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณท่าชายทะเลที่สูงสุด 5 อันดับแรก คือ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 
ไม่ระบุประเภทสินค้า โลหะภัณฑ์แร่เช้ือเพลิงและเคมีภัณฑ์  ตามล าดับ โดยปริมาณสินค้าขาเข้าประเภทสินค้า
ประเภทผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 40,299,498.756 ตัน  โดยเป็นขาเข้าจากเรือค้าต่างประเทศ  32,204,872.116
ตัน  ขาเข้าจากเรือค้าชายฝั่ง  8,094,626.640 ส่วนสินค้าประเภทไม่ระบุประเภทสินค้ามีปริมาณสินค้าขาเข้า 
36,363,478.601 ตัน โดยเป็นปริมาณสินค้าขาเข้าจากเรือค้าต่างประเทศทั้งหมด และปริมาณสินค้าขาเข้า
อันดับ 3 คือ โลหะภัณฑ์มีปริมาณสินค้าขาเข้าจ านวน  3,857,657.743 ตัน แบ่งเป็นขาเข้าจากเรือต่างประเทศ 
3,744,672.732 ตัน และเรือค้าชายฝั่ง  112,985.011 ตัน 

 
 
 
 

ล าดับ ประเภทสินค้า 
ปริมาณสินค้าขาออกจากเรือการค้าต่างประเทศและเรือการค้า

ชายฝ่ัง(หน่วย:ตัน) 
1 ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 40,299,498.756 
2 ไม่ระบุประเภทสินค้า 36,363,478.601 
3 โลหะภัณฑ์ 3,857,657.743 
4 แร่เช้ือเพลิง 2,985,050.956 
5 เคมีภัณฑ์ 1,746,860.143 
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 ตารางปริมาณสินค้าขาเออกบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและประเภทเรือ ตารางที ่2.32
ปี 2553 

ล าดับ ประเภทสินค้า 
ปริมาณสินค้าขาออกจากเรือการค้าต่างประเทศและเรือการค้า

ชายฝ่ัง(หน่วย:ตัน) 
1 ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 28,147,429.540 
2 สินค้าเบ็ดเตล็ด 19,205,376.117 
3 แร่ธาตุอื่นๆ 8,711,659.807 
4 ซีเมนต์ 5,828,206.227 
5 เคมีภัณฑ์ 2,539,338.979 

จากตารางที่ 2.32  แสดงปริมาณสินค้าขาออกบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภทสินค้าและ
ประเภทเรือปี 2553 โดยปริมาณสินค้าขาเออกบริเวณท่าชายทะเลที่สูงสุด 5 อันดับแรก คือ ผลิตภัณฑ์
ปิโตรเลียม  สินค้าเบ็ดเตล็ดแร่ธาตุอื่นๆ ซีเมนต์   และเคมีภัณฑ์  ตามล าดับ โดยปริมาณสินค้าขาออกประเภท
ปิโตรเลียมมีปริมาณสูงถึง  28,147,429.540 ตัน  โดยเป็นขาออกจากเรือค้าต่างประเทศ 11,364,026.792 ตัน 
จากเรือค้าชายฝั่งอีก 16,783,402.748ตัน ส่วนสินค้าเบ็ดเตล็ดมีปรมิาณสินค้าขาออก 19,205,376.117 ตัน โดย
เป็นขาออกจากเรือค้าต่างประเทศจ านวน  18,916,675.437ตัน จากเรือค้าชายฝั่ง  288,700.680 ตัน และ
ปริมาณสินค้าขาเข้าอันดับ 3 คือ แร่ธาตุอื่นๆ มีปริมาณสินค้าขาออกจ านวน  8,711,659.807 ตัน แบ่งเป็นขา
ออกส่วนใหญ่จากเรือต่างประเทศ  8,653,179.807 ตัน และเป็นปริมาณขาออกจากเรือค้าชายฝั่ง  58,480.000 
ตัน 

จากข้อมูลข้างต้นที่แสดงให้เห็นถึงปริมาณสินค้าขาเข้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล จ าแนกตามประเภท
สินค้าและประเภทเรอื ตั้งแต่ปี  2548-2553 นั้น เป็นข้อมูลที่แยกตามประเภทของสินค้าขาเข้า – ขาออก และมี
ลักษณะการขนส่งโดยเรือค้าต่างประเทศ  (INTERNATIONAL VESSELS) หรือเรือค้าชายฝั่ง (DOMESTIC 
VESSELS) ซึ่งจากข้อมูลเบื้องต้นท าให้ทราบว่า ปริมาณสินค้าส่วนใหญ่ของขาเข้าจะเป็น  ผลิตภัณฑ์ปิโตรเคมี  
โลหะภัณฑ์  แร่เช้ือเพลิง  เคมีภัณฑ์  และสินค้าอื่นๆที่ไม่ได้ระบุประเภท ซึ่งในแต่ละปีก็มีปริมาณสินค้าส่งออกที่
มีลักษณะคล้ายกัน แต่อย่างไรก็ตาม  ในปี  2549  มีปริมาณสินค้าขาออกที่คค่อนข้างแตกต่างจากปีอื่นๆ คือ มี
สินค้าขาออกของเครื่องอุปโภค  ข้าวโพดและอาหารสัตว์ อยู่ในห้าอันดับของปริมาณขาเข้าด้วย  จากที่การมา
ข้างต้น  ขาเข้าของปริมาณสินค้า  ส่วนใหญ่ข องปริมาณขาเ ข้ามักมาจากเรือสินค้าต่างประเทศ 
(INTERNATIONAL VESSELS) มากกว่าเรือการค้าชายฝั่ง  (DOMESTIC VESSELS) 

ส่วนปริมาณสินค้าขาออกนั้น  ตั้งแต่ปี  2548  - 2553  สินค้าประเภทผลิตภัณฑ์ปิโตเคมีมีปริมาณขา
ออกสูงสุดของทุกปี  รองลงมาเป็นสินค้าเบ็ดเตล็ด   แร่ธาตุอื่นๆ ซีเมนต์  และเคมีภัณฑ์  แต่อย่างไรก็ตาม  ในปี  
2549  มีปริมาณสินค้าขาออกที่แตกต่างจากปีอื่นๆ คือ มีปริมาณขาออกของน้ าตาล  เครื่องบริโภคอื่นๆ 
ผลิตภัณฑ์เกษตรอื่นๆ และไม้  ในปริมาณห้าอันดับแรกของปริมาณสินค้าขาออกในปี  2549 
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 แสดงปริมาณสินค้าขาออก – ขาเข้า  บริเวณเมืองท่าชายทะเลปี  2548 – 2553 ตารางที ่2.33

ปี ขาเขา้ ขาออก รวม 

2548 103,327,670.54 50,495,270.75 153,822,941.29 

2549 99,644,577.70 62,022,118.98 161,666,696.68 

2550 111,647,704.28 61,364,478.87 173,012,183.15 

2551 114,582,545.464 62,318,495.995  176,901,041.459  

2552 98,603,196.610 62,237,060.886 160,840,257.496 

2553 89,178,015.402 71,594,684.249 160,772,699.651 
ที่มา : ข้อมูลจาก กรมเจ้าท่า http://www.md.go.th 

 

 
รูปที ่2.40 กราฟแสดงปริมาณสินค้าขาออก – ขาเข้า  บริเวณเมืองท่าชายทะเลปี  2548 – 2553 

 
จากกราฟ ปริมาณสินค้าออกบริเวณเมืองท่าชายทะเลมีแนวโน้มที่สูงข้ึนเรื่อยๆ ตั้งแต่ปี 2550 ใน

ขณะเดียวกัน  ปริมาณขาออกของสินค้ามีแนวโน้มที่จะลดลง ตั้งแต่ปี 2551  เป็นต้นไป  จะสังเกตได้ว่าในปี  
2549  นั้น ปริมาณสินค้าขาออกและขาเข้า  มีการเปลี่ยนแปลงประเภทของสินค้าทีแ่ตกต่างจากปีอื่นๆ คือ  เป็น
สินค้าประเภทเครื่องบริโภคและสินค้าเกษตรดังที่ได้แสดงข้อมูลไว้ในตารางข้างต้นที่ได้กล่าวมาแล้ว 
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รูปที ่2.41 กราฟแสดงปริมาณสินค้าบรเิวณเมืองท่าชายทะเล ตามด่านศุลการกร มาบตาพุด 

 
เมื่อพิจารณาปริมาณสินค้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล ตามด่านศุลกากรที่เกิดข้ึนที่มาบตาพุด จากกราฟ

ข้างต้น จะพบว่า ปริมาณสินค้าขาออกมีแนวโน้มลดลงตั้งแต่ปี 2550 และเริ่มมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนตั้งแต่ปี 2552 
โดยปริมาณสินค้าขาออกส่วนใหญ่มักขนส่งมาโดยเรือค้าต่างประเทศ   มากกว่าเรือการค้าชายฝั่ง  ส่วนทางด้าน
ขาเข้าน้ันมีแนวโน้มลดลงตั้งแต่ปี 2550 และลดลงอย่างเห็นได้ชัดเจนในปี  2553 โดยที่ปริมาณสินค้าขาเข้าส่วน
ใหญ่  มาจากเรือค้าต่างประเทศ  เมื่อดูปริมาณสินค้าขาเข้า – ขาออกรวมแล้ว จะพบว่าจากปี 2548 –2550  มี
แนวโน้มเพิ่มข้ึน  แต่อย่างไรก็ตาม  ตั้งแต่ปี   2550 เป็นต้นไปปริมาณสินค้าขาเข้า – ขาออก มีแนวโน้มที่จะ
ลดลง 

 

 
รูปที ่2.42 กราฟแสดง ปรมิาณสินค้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล ตามด่านศุลกากร แหลมฉบัง 
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เมื่อพิจารณาปริมาณสินค้าบริเวณเมืองท่าชายทะเล ตามด่านศุลกากรที่เกิดข้ึนที่แหลมฉบัง  จะพบว่า

ปริมาณสินค้าขาออกลดลงอย่างเห็นได้ชัดในปี 2549 แต่อย่างไรก็ตาม  ปริมาณสินค้าขาออกมีแนวโน้มเพิ่มข้ึน
เรื่อยๆหลังจากปี 2549 เป็นต้นมา ซึ่งปริมาณสินค้าขาออกส่วนใหญ่มาจากการขนส่งจากเรือค้าระหว่างประเทศ  
และสินค้าขาเข้ามีแนวโน้มเพิ่มข้ึนอย่างต่อเนื่องตั้งแต่ปี 2548 – 2551 จนกระทั้งปี 2552 ปริมาณสินค้าออกที่
ด่านศุลกากรแหลมฉบังมีปริมาณลดลงจากเดิม  หลังจากปี 2552 มีแนวโน้มของประมาณสินค้าขาออกที่เพิ่มข้ึน 

 

2.3. ศึกษาและรวบรวมข้อมูลประมาณการ ด้านต้นทุนโลจิสติกส์ของการขนส่งทางถนน 
2.3.1. ทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับต้นทุนโลจิสติกส์ 
 ค านิยามของโลจิสติกส์  
  James และ Douglas (2001) ให้ค านิยามค าว่า โลจิสติกส์ หรือ ลอจิสติกส์ 

(Logistics) ว่าคือกระบวนการหนึ่งที่อยู่ในห่วงโซ่อุปทาน เป็นระบบการวางแผน ด าเนินการ และควบคุมการ
ไหลไปข้างหน้าและการไหลย้อนกลับ การจัดเก็บสินค้า การบริการ และสารสนเทศที่เกี่ยวข้องกันจากจุดต้นทาง
ไปยังจุดปลายทางตามความต้องการของผู้บริโภค กิจกรรมทางโลจิสติกส์สามารถแบ่งออกเป็นสองส่วนใหญ่ๆ 
คือ กิจกรรมการขนส่ง และการกระจายสนิค้า นอกจากนี้ ยังมีกิจกรรมประเภทอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องรวมอยู่ด้วย ดังนี้ 
คือ (บริษัทเอฟฟินิตี้จ ากัด, 2552) 

  1. การบริการลูกค้า (Customer Service) เป็นการให้บริการแก่ลูกค้าตั้งแต่การส่ง
สินค้าที่ถูกต้อง ถูกสถานที่ ตรงเวลาและตามเงือ่นไขที่ก าหนด โดยต้องมีต้นทุนในการให้บริการต่ าที่สดุ เพื่อสร้าง
ความพอใจสูงสุดให้กับลูกค้า 

  2. การพยากรณ์ความต้องการสินค้า (Demand Forecasting) เป็นการพยากรณ์
ความต้องการของลูกค้าที่จะเกิดข้ึนในอนาคต เป็นกิจกรรมที่ส าคัญมาก เพราะเป็นกิจกรรมที่สามารถสร้างผล
ก าไรหรือท าให้บริษัทขาดทุนได้ ซึ่งหากการพยากรณ์ความต้องการสินค้านั้นไม่ถูกต้อง  อาจท าให้ไม่สามารถ
จัดเตรียมสินค้าในปริมาณที่เพียงพอต่อความต้องการของลูกค้าได้ หรืออาจท าให้มีสินค้าในคลังสินค้ามากเกินไป 

  3. การจัดการสินค้าคงคลัง (Inventory Management) เป็นกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับ
การบริหารสินค้าคงคลัง ซึ่งเป็นกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับระบบการเงินที่เกิดจากการถือครองสินค้าของบริษัท  ซึ่ง
สินค้าคงคลังเหล่าน้ันถือว่าเป็นต้นทุนของบริษัท 

  4. การสื่อสาร (Logistics Communications) เป็นกิจกรรมการสื่อสารภายในบริษัท 
ผู้จ าหน่ายวัตถุดิบกับลูกค้า หรือการสื่อสารทัง้ระบบโซ่อปุทาน เพื่อให้สามารถตอบสนองความต้องการของลกูค้า
ที่รวดเร็วและถูกต้อง รวมทั้งการควบคุมสินค้าคงคลังที่มีประสิทธิภาพ  

   5. การจัดการวัตถุดิบ (Materials Handling) เป็นกิจกรรมการขนถ่ายสินค้า ทั้ง
วัตถุดิบระหว่างผลิต และสินค้าส าเร็จรูป โดยจะต้องพยายามลดการขนถ่าย ลดระยะทางการขนส่ง ลดการรอ
ของสินค้าระหว่างผลิต ลดคอขวด (Bottleneck) และลดของเสียต่างๆ ที่เกิดข้ึนจากการด าเนินงาน 
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 6. กระบวนการสั่งซื้อสินค้า (Order Processing) เกี่ยวข้องกับกิจกรรมการจัดการ
สั่งซื้อสินค้าของลูกค้าที่มีเข้ามา โดยจะต้องพยายามด าเนินการให้รวดเร็วที่สุดเพื่อตอบสนองความต้องการของ
ลูกค้า  

 7. การบริหารคลังสินค้า (Warehousing and Storage) เป็นกิจกรรมการบริหาร
คลังสินค้า เช่น การจัดการพื้นที่ในคลังสินค้า ระดับของสินค้าคงคลัง อุปกรณ์เครื่องใช้ต่างๆ ที่จ าเป็นในการ
ด าเนินกิจกรรมภายในคลังสินค้า เป็นต้น 

 8. การบรรจุภัณฑ์ (Packaging) คือกิจกรรมการจัดการเรื่องของบรรจุภัณฑ์ของสินค้า 
ทั้งนี้ในแง่ของการตลาด คือ การบ่งบอกถึงรายละเอียดของสินค้า การสร้างการรับรู้ เป็นต้น และในแง่ของการ
จัดการโลจิสติกส์ อาทิ การป้องตัวสินค้าไม่เกิดความเสียหาย การจัดวางสินค้าในคลังสินค้า หรือบนช้ันจ าหน่าย
ให้สามารถจัดการได้ง่าย เป็นต้น 

 9. การสนับสนุนด้านอะไหล่และบรกิาร (Parts and Service Support) เป็นกิจกรรม
การสนับสนุนการผลิต ทั้งในส่วนของเครื่องมือ อะไหล่ และการให้บริการที่มีความพร้อมและรวดเร็ว เมื่อ
เครื่องจักรเกิดการช ารุดหรือเสียหาย เพื่อไม่ให้สายการผลิตต้องหยุดชะงัก 

 10. การเลือกที่ตั้งโรงงานและคลังสินค้า (Plant and Warehouse Site Selection) 
เกี่ยวกับกิจกรรมการเลือกที่ตั้งของโรงงานและคลังสินค้า โดยจะต้องให้ความส าคัญกับความใกล้-ไกลของแหล่ง
วัตถุดิบและลูกค้า เพื่อความสะดวกในการเข้าถึง มีระยะทางการขนส่งไม่ไกลเกินไป และสามารถตอบสนอง
ความต้องการของลูกค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 11. การจัดซื้อวัตถุดิบ (Procurement) เกี่ยวกับกิจกรรมการการจัดซื้อและจัดหา
วัตถุดิบ และบริการ ทั้งในส่วนของการเลือกผู้จ าหน่ายวัตถุดิบและบริการ ช่วงเวลาในการสั่งซื้อวัตถุดิบปริมาณ 
และการสร้างความสัมพันธ์กับผู้จ าหน่ายวัตถุดิบเหล่าน้ัน 

 12. การจัดการโลจิสติกส์ย้อนกลับ (Reverse Logistics) เกี่ยวข้องกับกิจกรรมการ
จัดการสินค้าที่ถูกส่งคืน และสินค้าที่เสียหาย 

 13. การขนส่ง (Traffic and Transportation) เกี่ยวข้องกับกิจกรรมการขนส่งจาก
แหล่งผลิต ไปจนถึงลูกค้าคนสุดท้ายอย่างมีประสิทธิภาพมากที่สุดโดยต้องน าส่งสินค้าในปริมาณที่ถูกต้องตามที่
ก าหนด และมีสภาพสมบูรณ์ พร้อมทั้งต้องตรงตามเวลาที่ก าหนดไว้ด้วย 

 ตามแนวคิดของ Douglas M. Lambert (1997) ได้แบ่งกิจกรรมทางโลจิสติกส์ออกได้เป็น 6 
กิจกรรมหลัก ได้แก่  

  1. ต้นทุนการให้บริการลูกค้า (Customer Service Cost) ปัจจัยส าคัญในการก าหนด
ระดับการให้บริการลูกค้าที่ส าคัญ ประกอบด้วย ต้นทุนค่าเสียโอกาสในการขายทั้งที่เป็นปัจจุบันและอนาคต
เพราะความไม่พอใจของลูกค้าต่อการให้บริการขององค์กร เงินที่จ่ายไปเพื่อสนับสนุนการบริการแก่ลูกค้า (ได้แก่ 
ค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องกับการท าให้ค าสั่งซื้อสมบูรณ์) การจัดหาอะไหล่และการให้บริการสนับสนุนอื่นๆ รวมทั้ง
ค่าใช้จ่ายในการจัดการสินค้าส่งคืน ซึ่งกิจกรรมต่างๆ เหล่าน้ีจะส่งผลโดยตรงต่อความพึงพอใจของลูกค้า ซึ่งท า
ให้ระดับการให้บริการแต่ละองค์กรไม่เท่ากัน 
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  2. ต้นทุนค่าขนส่ง (Transportation Cost) กิจกรรมสนับสนุนการขนส่งท าให้เกิด
ต้นทุนค่าขนส่งสามารถพิจารณาได้หลายทางข้ึนอยู่กับหน่วยในการวิเคราะห์  และต้นทุนสามารถแบ่งได้ตาม
ประเภทของลูกค้า ผลิตภัณฑ์ ช่องทางการจัดจ าหน่าย เช่น ต้นทุนขนส่งขาเข้ากับต้นทุนขนส่งขาออก ต้นทุน
เหล่าน้ีแปรผันตามปริมาณการขนส่ง น้ าหนัก ระยะทาง และจุดต้นทางและจุดปลายทาง นอกจากนี้ต้นทุนและ
บริการยังผันแปรตามวิธีการและรูปแบบการขนส่งอีกด้วย 

 3. ต้นทุนคลังสินค้า (Warehousing Cost) ต้นทุนสินค้าคงคลังเกิดข้ึนจากกิจกรรม
ภายในคลังสินค้าและการจัดเก็บสินค้า การเลือกสถานที่ตั้งโรงงานและคลังสินค้า ต้นทุนเหล่านี้ผันแปรไปตาม
จ านวนและสถานที่ตั้งของคลังสินค้า 

  4. ต้นทุนการสั่งซื้อและข้อมูลการสั่งซื้อ (Order Processing and Information 
Cost) ต้นทุนการสั่งซื้อ ได้แก่ ต้นทุนที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการสั่งซื้อ การกระจาย การติดต่อสื่อสาร และการ
พยากรณ์ความต้องการของลูกค้า ต้นทุนเหล่านี้มีความส าคัญต่อการยกระดับการให้บริการลูกค้า  และการ
ควบคุมต้นทุนโลจิสติกส์ ส่วนต้นทุนข้อมูลการสั่งซื้อ ได้แก่ การส่งค าสั่งซื้อ การบันทึกค าสั่งซื้อ การประมวล
ค าสั่งซื้อ และต้นทุนที่เกี่ยวข้องกับทั้งภายในและภายนอก เช่น การแจ้งข้อมูลเรื่องการขนส่งแก่ผู้ขนสง่และลูกค้า 
รวมทั้งปริมาณสินค้าที่มีอยู่ เป็นต้น ปัจจุบันทั้งผู้ส่งสินค้าและผู้ขนส่งสินค้าต่างให้ความสนใจลงทุนในระบบ
สารสนเทศเป็นจ านวนเงินมหาศาล เช่น EDI, Barcode นอกจากนี้ ความช านาญในเทคโนโลยีที่เพิ่มข้ึนยังส่งผล
ให้เกิดระบบใหม่ๆ  

  5. ต้นทุนการจัดซื้อ (Lot Quantity Cost) โดยหลักการแล้วจะข้ึนอยู่กับปริมาณ
สินค้าที่จัดหาและผลิต ต้นทุนจะประกอบด้วย ได้แก่ การจัดซื้อและการผลิต ซึ่งแปรผันไปตามการเปลี่ยนแปลง
ในปริมาณสินค้าหรือความถ่ีในการสั่งซื้อ 

 6. ต้นทุนในการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง (Inventory Carrying Cost) กิจกรรมที่ท าให้
ต้นทุนในการเก็บรักษาสินค้าคงคลังเพิ่มสูงข้ึน ได้แก่ การควบคุมสินค้าคงคลัง การบรรจุภัณฑ์ การซ่อมแซมและ
การท าลายสินค้าที่ช ารุด โดยทั่วไปแล้ว ต้นทุนที่เกี่ยวข้องกับการเก็บรักษาสินค้าคงคลังจะแปรผันกับปริมาณ
สินค้าคงคลัง ได้แก่ ต้นทุนเงินทุน ต้นทุนค่าเสียโอกาส ต้นทุนในการดูแลสินค้า ต้นทุนพื้นที่จัดเก็บสินค้า และ
ต้นทุนความเสี่ยงจากการจัดเก็บสินค้า 

 ประเภทของการขนส่ง  2.3.1.1.
  จากการค านวณต้นทุนการขนส่งสินค้าของประเทศไทยปี 2548 และ 2549 โดย

ต้นทุนการขนส่งสินค้าของปี 2548 และ 2549 มีมูลค่ารวมทั้งสิ้น 627,256,576,000 บาท และ
708,824,054,000 บาท ตามล าดับ โดยหากพิจารณาจากองค์ประกอบของต้นทุนการขนสง่สนิค้าทั้งหมดข้างตน้ 
พบว่าต้นทุนของการขนส่งสินค้าทางบกมีสัดส่วนสูงที่สุด ตามด้วยการประกอบการอื่นที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง 
การขนส่งทางทะเล และการขนส่งทางอากาศ เป็นต้น (บริษัทเอฟฟินิตี้จ ากัด, 2552) 

ประเภทของการขนส่งสามารถจ าแนกการขนส่งได้ 5 ประเภท ดังนี้ 
 การขนส่งทางน้ า (Water Transportation) คือ การขนส่งทางน้ า เป็นวิธีการขนส่ง

เก่าแก่ตั้งแต่สมัยโบราณ โดยการใช้แม่น้ าล าคลองเป็นเส้นทางล าเลียงสินค้า รวมถึงการขนส่งทางทะเล ซึ่งส่วน
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ใหญ่ใช้ส าหรับการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ การขนส่งทางน้ านี้เหมาะสมกับสินค้าที่มีขนาดใหญ่ ขนส่งได้
ปริมาณมากเป็นสินค้าที่ยากแก่การเสียหาย เช่น ทราย แร่ ข้าวเปลือก เครื่องจักร ยางพารา น้ ามัน เป็นต้น  

 ส่วนประกอบของการขนส่งทางน้ า 
 ก) ผู้ประกอบการขนส่งทางน้ า 
 ข) อุปกรณ์การขนส่งคือ เรือ ได้แก่ เรือโดยสาร เรือสินค้า และเรือเฉพาะกิจ เช่น เรือลากจูง 

เรือประมง เป็นต้น 
 ค) ท่าเรือ 
 ง) เส้นทางเดินเรือ 
  เส้นทางเดินเรือ สามารถแบ่งได้เป็น 3 ประเภท คือ 
  - เส้นทางเดินเรือภายในประเทศ 
  - เส้นทางเดินเรือชายฝั่งทะเล 
  - เส้นทางเดินเรือระหว่างประเทศ  
 ข้อดีข้อเสียของการขนส่งทางน้ า มีดังน้ี 

ข้อด ี
- อัตราค่าขนส่งถูกกว่าเมื่อเทียบกับการขนส่งทางอื่น 
- ขนส่งได้ปริมาณมาก 
- มีความปลอดภัย 
- สามารถส่งได้ระยะไกล 
ข้อเสีย 
- มีความล่าช้าในการขนส่ง 
- ในฤดูน้ าลดหรือฤดูร้อน น้ าอาจมีน้อย ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อการขนส่ง เพราะเรือไม่สามารถเข้าท่าเรือได้ 
- ไม่สามารถก าหนดเวลาที่แน่นอนในการขนส่งได้ เพราะข้ึนอยู่กับภูมิอากาศ และภูมิประเทศ 
 

 การขนส่งทางบก (Road or Motor Transportation) จ าแนกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ 
 ก) การขนส่งทางรถไฟ (Railroads) การขนส่งทางรถไฟ เป็นเส้นทางการล าเลียงที่ส าคัญที่สุด

ของประเทศไทย ด าเนินงานโดยการรถไฟแห่งประเทศไทย ซึ่งถือว่าเป็นรัฐวิสาหกิจ เหมาะส าหรับการขนส่ง
สินค้าหนักๆ ปริมาณมากและในระยะทางไกล อัตราค่าบริการไม่แพง การขนส่งทางรถไฟจะมีก าหนดเวลาออก
และถึงจุดหมายปลายทางในระยะเวลาแน่นอน และมีความปลอดภัยจากกาเสียหายของสินค้า 

  - รถปิด คือ รถไฟที่ปิดทุกด้าน เหมาะส าหรับการขนส่งสินค้าที่เสียหายง่าย เมื่อถูก
แดดถูกฝน 

       - รถเปิด คือ รถไฟที่ไม่มีหลังคา เหมาะส าหรับการขนส่งสินค้าที่ไม่เสียหายเมือ่ถูกแดด 
ถูกฝน 
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  - รถเฉพาะกิจ คือ รถไฟที่ออกแบบส าหรับใช้เฉพาะงาน เช่น รถบรรทุกน้ ามัน 
รถบรรทุกปูนซีเมนต์ รถบรรทุกน้ ามัน เป็นต้น 

 ข้อดีข้อเสียของการขนส่งทางรถไฟ 
ข้อด ี
- ประหยัด ขนส่งสินค้าได้จ านวนมากหลายชนิด 
- รวดเร็ว สามารถขนส่งสินค้าได้ทันตามก าหนดเวลาที่ต้องการ 
- สะดวก เพราะมีตู้หลายชนิดให้เลือกเพื่อความเหมาะสมกับสินค้า 
- ปลอดภัยสูง เมื่อเทียบกับเส้นทางอื่น 
- ขนส่งได้ทุกสภาพดินฟ้าอากาศ 
ข้อเสีย 
- ไม่สามารถขนส่งสินค้าให้ถึงที่ต้องการขนถ่ายได้ 
- ความยืดหยุ่นมีน้อย เพราะมีเส้นทางตายตัว 
- มีความคล่องตัวน้อยกว่าการขนส่งแบบอื่น เพราะมีกฎระเบียบมาก 
- ไม่เหมาะสมกับผู้ส่งสินค้ารายย่อยปริมาณน้อย 
 ข) การขนส่งทางรถยนต์ (Motor Transportation) หรือรถบรรทุก (Truck 

Transportation)การขนส่งทางรถยนต์หรอืทางรถบรรทกุ ถือว่าเป็นหัวใจของการขนส่งทางบก ทั้งนี้ในปัจจุบนั
รัฐบาลได้มีการสร้างถนน ขยายถนนเช่ือมโยงระหว่างจังหวัดต่างๆ ได้อย่างทั่วถึง โดยมีกรุงเทพมหานครเป็น
ศูนย์กลางการขนส่ง ซึ่งการขนส่งทางรถยนต์หรือทางรถบรรทุกนั้นสามารถแก้ปัญหาในด้านการจ าหน่ายสินค้า
ของพ่อได้เป็นอย่างมาก เพราะการขนส่งสินค้าสะดวก รวดเร็ว สามารถส่งสินค้าไปถึงผู้ใช้ได้โดยตรง
ส่วนประกอบของการขนส่งทางรถยนต์หรือรถบรรทุก 

  - ผู้ประกอบการ อาจเป็นรัฐหรือเอกชนด าเนินงานก็ได้ หรือเป็นการด าเนินงาน
ร่วมกันก็ได้ เช่นรถยนต์รับจ้าง 

  - อุปกรณ์ในการขนส่ง ได้แก่รถยนต์ และรถบรรทุก 
ข้อดีข้อเสียของการขนส่งทางรถยนต์ 
ข้อด ี
- บริการได้ถึงที่โดยไม่ต้องมีการขนถ่าย 
- ขนส่งสินค้าได้ตลอดเวลาตามความต้องการของลูกค้า 
- สะดวก รวดเร็ว 
- เหมาะกับการขนส่งระยะสั้น และระยะกลาง 
- เป็นตัวเช่ือมในการขนส่งแบบอื่นที่ไม่สามารถไปถึงจุดหมายได้โดยตรง 
ข้อเสีย 
- ค่าขนส่งสูงเมื่อเทียบกับการขนส่งทางรถไฟ 
- มีความปลอดภัยต่ า เกิดอุบัติเหตุบ่อย 
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- ขนส่งสินค้าได้ปริมาณและขนาดจ ากัด 
- ก าหนดเวลาแน่นอนไม่ได้ ข้ึนอยู่กับสภาพการจราจรและดินฟ้าอากาศ 

 การขนส่งทางอากาศ (Air Transportation) การขนส่งทางอากาศมีความส าคัญมากใน
ปัจจุบัน โดยเฉพาะการขนส่งระหว่างประเทศ เพราะท าการขนส่งได้รวดเร็วกว่าการขนส่งประเภทอื่นๆ ไม่
เสียเวลาในการขนส่งนาน สะดวก และปลอดภัย เหมาะกับการขนส่งสินค้าประเภทที่สูญเสียง่าย เช่น ผัก ผลไม้ 
ดอกไม้ เป็นต้น หรือสินค้าต้องการสั่งจองมาด้วยความรวดเร็วแก่การใช้งาน ถ้าล่าช้าอาจเกิดความเสียหายได้ไม่
เหมาะกับสินค้าที่มีขนาดใหญ่ น้ าหนักมาก และสินค้าราคาถูกๆ ไม่รีบร้อนในการขนส่ง ซึ่งการขนส่งประเภทนี้
ท าให้ธุรกิจสามารถขยายตัวได้รวดเร็วทั้งในและต่างประเทศ แต่ค่าใช้จ่ายแพงกว่าการขนส่งประเภทอื่น 

 ส่วนประกอบของการขนส่งทางอากาศ 
 ก) ผู้ประกอบการ ได้แก่ บริษัทการบินให้บริการขนส่งทั้งผู้โดยสาร และสินค้าทั้งภายในและ

ระหว่างประเทศ 
 ข) อุปกรณ์ในการขนส่ง ได้แก่ เครื่องบิน แบ่งเป็น 3 ประเภท คือ 
  - เครื่องบินโดยสารให้บริการขนส่งผู้โดยสาร 
  - เครื่องบินบรรทุกสินค้าให้บริการขนส่งเฉพาะสินค้า 
  - เครื่องบินแบบผสมให้บริการทั้งผู้โดยสารและสินค้าภายในล าเดียวกัน 

 ค) เส้นทางบิน คือเส้นทางที่ก าหนดจากแห่งหนึ่งไปยังอีกแห่งหนึ่งมี 2 ลักษณะ คือ 
  - เส้นทางในอากาศ 
  - เส้นทางบนพื้นดิน 

 ง) สถานีการขนส่ง หรือทางอากาศยาน เป็นบริเวณที่ใช้ส าหรับการข้ึนลงของเครื่องบิน
ประกอบด้วย 

  - อาคารสถานี 
  - ทางว่ิงและทางขับ 
  - ลานจอด 

ข้อดีและข้อเสียของการขนส่งทางอากาศ 
ข้อด ี
- สะดวก รวดเร็วมากกว่าการขนส่งประเภทอื่น 
- สามารถขนส่งกระจายไปทั่วถึงได้อย่างกว้างขวางทั้งในประเทศ และระหว่างประเทศ 
- สามารถขนส่งกระจายไปในท้องถ่ินที่การขนส่งประเภทอื่นไปไม่ถึง หรือไปยากล าบาก 
- เหมาะกับการขนส่งระยะไกลๆ 
- เหมาะกับการขนส่งสินค้าที่เสียง่าย จ าเป็นต้องถึงปลายทางรวดเร็ว 
- ขนส่งได้หลายเที่ยวในแต่ละวัน เพราะเครื่องบินข้ึนลงได้รวดเร็ว 
ข้อเสีย 
- ค่าใช้จ่ายในการขนส่งสูงกว่าประเภทอื่น 
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- จ ากัดขนาด และน้ าหนักของสินค้าที่บรรทุกจะมีขนาดใหญ่ และน้ าหนักมากไม่ได้ 
- บริการขนส่งได้เฉพาะเมืองที่มีท่าอากาศยานเท่านั้น 
- การขนส่งข้ึนอยู่กับสภาพภูมิอากาศ 
- การลงทุน และค่าใช้จ่ายในกาบ ารุงรักษาอุปกรณ์สูง 
- มีความเสี่ยงภัยอันตรายสูง 
 
2.3.2. ศึกษาและรวบรวมข้อมูล ประมาณการ ด้านต้นทุนโลจิสติกส์ ของการขนส่งทางถนนจาก

กรุงเทพถึงท่าเรือทวาย 
 ปัจจัยที่มีผลต่อต้นทุนการขนส่ง  2.3.2.1.

ต้นทุนของการขนส่งจะแตกต่างกันมากน้อยเพียงใดข้ึนอยู่กับปัจจัยต่างๆ  ดังต่อไปนี้ ช่องทางและ
พาหนะส าหรับการขนส่ง ลักษณะของเส้นทางที่ใช้ในการขนส่ง ระยะทางและระยะเวลาของการขนส่ง อุปกรณ์
และมาตรฐานต่างๆ ในการขนส่ง ลักษณะของสินค้าและบริการที่จะท าการขนส่ง สภาพแวดล้อมและภูมิ
ประเทศที่จะท าการขนส่ง  

ก) ระยะทาง (Distance) 
ระยะทางเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อต้นทุนการขนส่ง เนื่องจากมีความเกี่ยวข้องกับต้นทุนผันแปร คือ 

ค่าแรง เช้ือเพลิงและการบ ารุงรักษา  

 
รูปที ่2.43 ความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางและต้นทุนการขนส่ง 

 
จากรูปที่ 2.43 แสดงความสัมพันธ์ที่ส าคัญอยู่ 2 ประการ ประการแรกคือ ต้นทุนการขนส่งจะเพิ่มข้ึน

ตามระยะทาง ประการที่สองคือ เส้นต้นทุนเพิ่มข้ึนในอัตราที่ลดลงตามระยะทาง 
ข) น้ าหนัก (Weight) 

ต้นทุนการขนส่งต่อหนึ่งหน่วยน้ าหนักสินค้าลดลงเมื่อปริมาณสินค้ามีจานวนเพิ่มข้ึน ที่เป็นเช่นนี้เพราะ
ต้นทุนคงที่ของการรับและส่งสินค้าและการค่าการจัดการต่างๆได้ถูกเฉลี่ยลงไปตามจานวนสินค้าที่เพิ่มข้ึน  
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รูปที ่2.44 ความสัมพันธ์ระหว่างน้ าหนกับรรทุกและต้นทุนการขนส่ง 

 
จากรูปที่ 2.44 แสดงความสัมพันธ์นี้จะถูกจ ากัดด้วยความสามารถในการบรรทุกของยานพาหนะ เช่น

เมื่อยานพาหนะคันที่หนึ่งเต็ม ก็จะต้องใช้คันที่สองบรรทุกส่วนที่เหลือ ดังนั้นถ้าปริมาณสินค้าน้อยก็ควรที่จะท า
การรวบรวมสินค้าให้มีมากพอเพื่อความได้เปรียบตามหลักของเศรษฐศาสตร์  

ค) ความหนาแน่น (Density) 
ต้นทุนการขนส่งต่อหนึ่งหน่วยน้ าหนักสินค้าจะลดลงเมื่อความหนาแน่นจะเพิ่มข้ึนโดยทั่วไปผู้จัดการ

ฝ่ายโลจิสติกส์พยายามที่จะเพิ่มความหนาแน่นของผลิตภัณฑ์ เพื่อที่จะบรรทุกได้มากข้ึน การเพิ่มความหนาแน่น
ให้บรรจุภัณฑ์เพื่อที่จะบรรจุสินค้าได้มากข้ึนตัวอย่างเช่น ของเหลว เบียร์ โซดา สามารถบรรทุกได้เพียงครึ่งเดียว
เนื่องจากน้ าหนักบรรทุกเต็มหรือน้ าหนักถึงก่อนปริมาณที่ทาการบรรทุกได้  

 
รูปที ่2.45 ความสัมพันธ์ระหว่างความหนาแน่นของสินค้าและต้นทุนการขนส่ง 

 
ง) การจัดเก็บ (Stowability) 

รูปที่ 2.45 หมายถึงขนาดและรูปทรงของผลิตภัณฑ์ซึ่งมีผลต่อยานพาหนะที่จะบรรทุก  ขนาดและ
รูปทรงที่ผิดแผก เช่นเดียวกับน้ าหนักที่เกินหรือความยาวที่เกิน จะท าให้การจัดเก็บได้ไม่ดีและสิ้นเปลืองเนื้อที่
บรรทุก ผลิตภัณฑ์ที่รูปทรงมาตรฐานจะจัดเก็บได้ง่ายกว่ารูปทรงที่ผิดแผกออกไป ตัวอย่างเช่น แท่งเหล็กและคัน
เบ็ด มีความหนาแน่นเท่ากัน แต่คันเบ็ดจัดเก็บยากกว่าเพราะความยาวและรูปทรง หรือ รถบรรทุกขนกระป๋องที่
ไม่ใช้แล้ว ถ้าบรรทุกเป็นกระป๋องเดี่ยวท าให้ยากแก่การจัดเก็บมากกว่ากระป๋องที่ถูกอัดให้แบน  
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  จ) การจัดการ (Handling) 
อุปกรณ์พิเศษในการจัดการสินค้าช่วยในการขนย้ายสินค้าข้ึนลงรถบรรทุกหรือเรือ รวมถึงลักษณะของ

ภาชนะบรรจุผลิตภัณฑ์ เช่นกล่อง พาเลต เชือกผูก ซึ่งมีผลต่อต้นทุกของการจัดการ  
ฉ) ความรับผิดชอบ (Liability) 

ผลิตภัณฑ์ที่จะถูกความกระทบกระเทือนได้ง่าย การเน่าเปื่อย การถูกขโมย ระเบิด ผู้รับขนส่งควรจะท า
ประกันสินค้า และผู้ส่งออกสามารถลดความเสีย่ง และค่าขนส่งได้โดยการปรับปรุงบรรจุภัณฑ์ให้สามารถป้องกัน
หรือลดการสูญหายหรือเสียหาย  

 ต้นทุนของผู้ประกอบการขนส่ง 2.3.2.2.
ประเภทของต้นทุนของผู้ประกอบการขนส่ง ต้นทุนคงที่ ต้นทุนผันแปร ต้นทุนเที่ยวเปล่า และต้นทุน

รวม ซึ่งในงานวิจัยนี้จะพิจารณา ลักษณะรถบรรทุกทั้งหมด 3 แบบ คือ โดยอ้างอิงจากกรมทางหลวง 
(www.doh.go.th) 

 รถบรรทุก 6 ล้อ ก าหนดให้มีน้ าหนักบรรทุกไมเ่กิน 15 ตัน (2 เพลา ใช้ยาง 6 เส้น) 
 รถบรรทุก 10 ล้อ ก าหนดให้มีน้ าหนักบรรทุกระหว่าง 15 ตัน แต่ไม่เกิน 25 ตัน (3 เพลา ใช้

ยาง 10 เส้น) 
 รถบรรทุก 18 ล้อ ก าหนดให้มีน้ าหนักบรรทุกระหว่าง 25 ตัน แต่ไม่เกิน 47 ตัน (5 เพลา ใช้

ยาง 18 เส้น) 
ก) ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) 

เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงใดๆตามปริมาณงานที่ท า ในแง่การขนส่งไม่ว่าจะท าการ
ขนส่งหรือไม่ผลิตก็ตาม ต้นทุนนี้จะเกิดข้ึนเป็นจ านวนคงที่  ต้นทุนนี้ถึงแม้จะมีการขนส่งมากหรือน้อยเพียงใด ก็
จะต้องเสียค่าใช้จ่ายในอัตราเท่าเดิมอยู่ตลอดเวลา  

ตัวอย่าง ค่าเช่า ที่ดินอาคารสาหรับยานพาหนะ ค่าประกันภัย ค่าทะเบียนยานพาหนะ ค่าเสื่อมราคา 
เงินเดือนประจา ค่าใบอนุญาตเช่าสถานที่ เป็นต้น ในบางครั้งต้นทุนประเภทนี้อาจเรียกช่ือได้อย่างอื่นอีก เช่น 
Constant Cost หรือ Overhead Cost ต้นทุนชนิดนี้แม้จะให้บริการมากน้อยเพียงใดหรือไม่ได้ให้บริการเลย ก็
ต้องเสียเป็นจานวนเท่ากัน เป็นต้น  

ข) ต้นทุนผันแปร (Variable Cost)  
เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่จะมีการเปลี่ยนแปลงไปตามปริมาณของงานที่ท า ในแง่การขนส่งถ้ามีการ

ขนส่งมากต้นทุนชนิดนี้ก็มากด้วย ถ้าขนส่งน้อยต้นทุนนี้ก็น้อย อาจเรียกช่ือเป็นอย่างอื่นได้อีก คือต้นทุน
ด าเนินงาน (Operation Cost)  

ต้นทุนผันแปร ได้แก่ ค่าน้ามันเช้ือเพลิง ค่าซ่อมแซม ค่าน้ามันหล่อลื่น ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง เป็นต้น  
ค) ต้นทุนเที่ยวกลับ (Back Haul Cost) 

เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่ได้รวมเอาลักษณะของค่าเสียโอกาส  (Opportunity Cost) ในการที่ต้อง
บรรทุกผู้โดยสาร สินค้าหรือบริการ ไปส่งยังจุดหมายปลายทางแล้ว ในเที่ยวกลับนั้นไม่ได้บรรทุกอะไรกลับมา
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เลย กรณีนี้จึงต้องมีการคิดถึงต้นทุนเที่ยวกลับรวมไว้ในการคิดต้นทุนค่าบริการขนส่งด้วย ซึ่งในบางครั้งลักษณะ
เช่นน้ี ถือว่าการสูญเปล่าได้เกิดข้ึนและถือเป็นการขนส่งที่ไม่ทาให้เกิดการประหยัดอีกด้วย  

ง) ต้นทุนรวม (Total Cost หรือ Joint Cost) 
เป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายต่างๆ โดยรวมเอาต้นทุนคงที่และต้นทุนผันแปรมารวมกันถือเป็นต้นทุนของ

การบริการทั้งหมด ในการขนส่งถือว่าเป็นต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่เกิดข้ึนส าหรับการขนส่งสินค้า โดยไม่สามารถจะ
แยกออกได้ว่าต้นทุนของการขนส่งสินค้าหรือบริการแต่ละอย่างแต่ละประเภทนั้นเป็นเท่าใด เช่น การขนส่งทาง
รถไฟ โดยรถขบวนหนึ่งอาจมีทั้งผู้โดยสารสินค้าและบริการอยู่ในขบวนเดียวกัน ค่าใช้จ่ายที่เกิดข้ึนจะเป็นต้นทุน
ร่วมกัน เพราะไม่สามารถจะแยกออกได้ว่าเป็นต้นทุนในการขนส่งผู้โดยสาร  หรือเป็นต้นทุนสาหรับการขนส่ง
สินค้าและบริการ  

ต้นทุนที่เกิดข้ึนในการขนส่งเที่ยวนั้น ก็ควรจะแบ่งสรรไปยังสินค้าแต่ละชนิดที่ขนส่งในเที่ยวนั้น การที่
ต้องแบ่งสรรต้นทุนเช่นน้ีก็จะเป็นประโยชน์แก่ธุรกิจ เพื่อจะได้ทราบว่าสินค้าแต่ละประเภทที่ดาเนินการอยู่นั้นมี
ต้นทุนและให้กาไรเพียงใด ต้นทุนร่วมที่สามารถแยกแยะได้ชัดเจน เช่น ค่าน้ามันซึ่งอาจคิดเฉลี่ยค่าน้ ามันแต่ละ
เที่ยวไปตามน้ าหนักบรรทุกสินค้า เป็นต้น  

 
2.3.2.3 โครงสร้างต้นทุนค่าขนส่งรถบรรทุก 

จากสถานการณ์ปัจจุบันที่เศรษฐกิจ มีการชะลอตัวลง ท าให้ปริมาณความต้องการส่วนใหญ่ลดลง และ
ธุรกิจการขนส่ง มีการแข่งขันทางด้านราคากันสูงข้ึน ความผันผวนของราคาน้ ามันดีเซล ซึ่งเป็นตัวแปรส าคัญของ
โครงสร้างต้นทุนค่าขนส่ง ของรถบรรทุก หรือคิดเป็น 60-70% ของต้นทุนค่าขนส่งโดยรวมนั้น ลูกค้าผู้ใช้บริการ 
Outsource การขนส่ง ให้ความส าคัญกับราคาน้ ามันที่เปลีย่นแปลงไป เพียงอย่างเดียว แทบไม่มีใครสนใจต้นทุน
ด้านอื่น ๆ เลยโครงสร้างต้นทุนที่น ามาใช้ค านวณค่าขนส่งรถขนส่งทั่วไป มีตัวแปรส าคัญ ดังนี้ 

  ก) ต้นทุนคงท่ี (Fixed Costs) หมายถึง ค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ที่ไม่ผันแปรไปตามปริมาณ
การขนส่ง เช่น ค่าเสื่อมราคาของรถบรรทุก , ค่าต่อทะเบียนรถ , ค่าประกันภัยรถ , เงินเดือนพนักงานขับรถ 
หรือพนักงานขนถ่าย (เด็กติดรถ) เป็นต้น โดยต้นทุนชนิดนี้ยังคงต้องจ่าย ไม่ว่าปริมาณงานจะเพิ่มข้ึน หรือลดลง
หรือไม่ โดยจะขอกล่าวถึงเฉพาะกรณีที่ผู้ประกอบการขนส่งเป็นผู้ลงทุนซื้อรถ แล้วจ้างพนักงานขับรถเท่านั้น 
และเพื่อให้ชัดเจนจึงขอกล่าวรายละเอียดแยกเป็นแต่ละตัวแปรดังนี้ 

 ค่าเสื่อมราคา (Depreciation) ของรถบรรทุก  
ส่วนใหญ่จะใช้วิธีการคิดอัตราค่าเสื่อม แบบเส้นตรง (Straight – line Method) เนื่องจากเป็นวิธีที่ง่าย 

เหมาะส าหรับรถบรรทกุที่มกีารเสือ่มสภาพไปตามระยะเวลา มากกว่าที่จะเสื่อมสภาพเพราะการใช้งาน และเป็น
การเสื่อมสภาพใกล้เคียงกันทุกปี โดยมีสูตรในการค านวณดังนี้ 

 
  [มูลค่ารถที่ซื้อ - ค่าซากที่จะขายได้] / จ านวนอายุการใช้งาน (ปี) 
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ส่วนอายุการใช้งานกี่ปี ไม่ได้มีก าหนดไว้แน่นอนตายตัว ถ้าเป็นรถที่ออกใหม่ป้ายแดง จะก าหนดไว้
ประมาณ 5 ถึง 7 ปี แล้วแต่ระยะเวลาของสัญญาว่าจ้าง หรือความเหมาะสม แต่ถ้าเป็นรถเก่าก็จะตัดตัวแปรนี้
ออกไปเลย เพื่อช่วยให้ต้นทุนค่าขนส่งโดยรวมต่ าลง และสามารถแข่งขันได้ ส่วนค่าซากของรถก็ไม่ได้มีก าหนด
ตายตัวเช่นกัน ส่วนใหญ่ผู้เขียนจะก าหนดไว้ประมาณ 40-50% จากมูลค่าเดิมของรถ 

 ผลตอบแทนของพนักงานขับรถ/พนักงานขนถ่าย 
 การจ่ายผลตอบแทนให้พนักงานขับรถ มีการตกลงกันได้หลายรูปแบบเช่น 
  1) จ่ายเป็นเงินเดือน บวกเบี้ยเลี้ยงเป็นรายเที่ยว                
  2) จ่ายเป็นเงินเดือนเหมือนแบบที่ 1 แต่จ่ายเบี้ยเลี้ยงโดยให้เหมาค่าน้ ามันไปด้วย ซึ่ง

จะท าการตกลงกันเป็นกรณีไป 
 กรณีบางครั้งที่งานเป็นลักษณะที่มีบริการรวมขนถ่ายสินค้าลงให้ลูกค้าปลายทางด้วย ส่วนใหญ่

จะเหมาไปกับพนักงานขับรถ โดยคร่าว ๆ ถ้าเฉพาะพนักงานขับรถ เช่น รถ 6 ล้อ จะมีรายได้รวมเบี้ยเลี้ยงแล้ว
อยู่ประมาณ 12,000 บาท/เดือน ส่วนพนักงานขนถ่ายที่ส่วนใหญ่จะเป็นภรรยา ลูก บางครั้งก็เป็นพี่น้อง จะมี
รายได้ประมาณ 6,000 บาท/เดือน จึงจะสามารถอยู่ได้ ไม่เช่นนั้นก็จะลาออก แล้วไปหางานใหม่หรือกลับ
ต่างจังหวัดไปท าไร่ ท านา เลยก็มี แล้วสบโอกาสค่อยกลับมาหางานใหม่ภายหลัง 

 ค่าประกันภัยส าหรับรถบรรทุก 
 ส าหรับค่าประกันภัยรถบรรทุกแบบค่าประกันภัยช้ัน 1 ของ รถ 6 ล้อ ซึ่งกรณีที่เป็นรถของ

บริษัท ส่วนใหญ่ก็เลือกท าประกันภัยช้ัน 1 ถึงแม้ค่าเบี้ยประกันจะสูงแต่ก็มีความปลอดภัยมากกว่า ส าหรับค่า
เบี้ยประกันจะอยู่ประมาณ 40,000-50,000 บาท/ปี ข้ึนอยู่กับเงื่อนไขในกรมธรรม์ 

 ค่าใช้จ่ายอื่นๆ 
 นอกเหนือจากค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ข้างต้นแล้ว ยังมีค่าใช้จ่ายอื่น ๆ อีก เช่น 
  1) ค่าภาษีรถบรรทุก ซึ่งข้ึนอยู่กับทางกรมขนส่งทางบกเป็นผู้ก าหนดค่าธรรมเนียม 
  2) ค่าประกันภัยสินค้า  โดยเฉพาะกรณีที่รับขนงานที่มูลค่าการขนส่งสูงๆ เช่น 

เครื่องใช้ไฟฟ้า เครื่องส าอาง เป็นต้น ส่วนค่าเบี้ยประกันก็แล้วแต่เงื่อนไขในกรมธรรม์ 
 3) ค่าเช่าติดต้ังระบบ GPS ส าหรับ Tracking สถานะการขนส่ง เพื่อเพิ่ม Utilization 

รถบรรทุก หรือไว้ควบคุมพฤติกรรมการใช้รถ และความปลอดภัยในการขับข่ี เป็นต้น 
 4) ค่าติดต้ังอุปกรณ์พิเศษอื่น ๆ เช่น Tail lift ซึ่งมีมูลค่าติดตั้งประมาณ 50,000 บาท 

ไปจนถึงหลักแสน ข้ึนอยู่กับ Spec และขนาดของอุปกรณ์ ส่วนใหญ่จะใช้กับ Fleet ที่มีบริการรวมขนถ่ายสินค้า 
ที่มีลักษณะขนถ่ายยาก หรือต้องการความปลอดภัยสูง ตัวอย่าง เช่น Fleet สินค้าน้ ามันเครื่อง ซึ่งมีถังประมาณ 
50 ลิตร ไปจนถึงขนาด 200 ลิตร เป็นต้น 

  ข) ต้นทุนผันแปร (Variable Costs) หมายถึง ค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ที่ผันแปรไปตาม
ปริมาณการขนส่ง หากมีการขนส่งมาก หรือระยะทางไกล ก็จะมีผลท าให้ต้นทุนเพิ่มข้ึน หรือลดลงตามไปด้วย 
เช่น ค่าน้ ามันเช้ือเพลิง ค่าซ่อมแซม ค่าจ้างในการขนถ่ายสินค้า เป็นต้น ดังนั้นจึงขอกล่าวรายละเอียดแยกแต่ละ
ตัวแปร  
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 ค่าน้ ามันดีเซล 
 ปัจจุบันต้นทุนค่าน้ ามันรถ คิดเป็น 60-70% ของต้นทุนค่าขนส่งโดยรวม ดังนั้นตัวแปรนี้เป็นตัว

แปรที่ส่งผลกระทบโดยตรงต่อผูป้ระกอบการขนส่ง เพราะว่าการปรบัราคาน้ ามันดีเซลข้ึนมาในแต่ละครั้ง ลูกค้าก็
ไม่ได้ปรับอัตราค่าขนส่งข้ึนให้ ตามต้นทุนที่เกิดข้ึนจริง ซ้ าร้าย บาง Fleet ถูกชะลอไม่ให้มีการปรับราคาข้ึนให้
ด้วยซ้ าไป โดยลูกค้าส่วนใหญ่จะอ้างว่าเพื่อให้ธุรกิจสามารถแข่งขัน และยังด าเนินธุรกิจต่อไปได้  มิเช่นนั้นก็ต้อง
เสีย Market Share แล้วในที่สุด ผู้ประกอบการขนส่ง ก็ไม่สามารถอยู่ได้เช่นกัน ส าหรับสมมติฐานในการ
ค านวณต้นทุนน้ ามัน(คิดรวมทั้งรถหนัก และรถเปล่า 

 1) รถปิคอัพใช้อัตราเช้ือเพลิง 10 กม./ลิตร  
 2) รถ 6 ล้อใช้อัตราเช้ือเพลิง 5-6 กม./ลิตร 
 3) รถ 18 ล้อใช้อัตราเช้ือเพลิง 2.5-3.5 กม./ลิตร ข้ึนอยู่กับ สภาพรถ และแรงม้า เป็นต้น 
 ซึ่งหลังจากได้สมมติฐาน การใช้เช้ือเพลิงแล้วก็น าไปหารระยะทางที่ ว่ิงจริง ก็จะได้ปริมาณ

น้ ามันดีเซลที่ใช้ เสร็จแล้วจึงจะน าไปคูณกับ ราคาน้ ามันดีเซลที่ก าหนด ซึ่งปกติใน Fleet ที่ผู้เขียนใช้คือยึดตาม
ราคาน้ ามันดีเซล B2 ของบริษัท ปตท. ในเขตนครหลวง โดยก าหนดทุกวันที่ 1 ของแต่ละเดือนเป็นเกณฑ์ โดยมี
สูตรการค านวณดังนี้ 

 
[ระยะทางที่ว่ิง (รวมทั้งไปและกลับ)  x ราคาน้ ามันดีเซล ] / อัตราการใช้เช้ือเพลิง ณ วันที่ 1 ของ

เดือน 
 
 ปัจจุบันมีพลังงานทดแทนเกิดข้ึนมาใหม่ เช่น 
 1) NGV (Natural Gas for Vehicle) โดยมี ปตท. เป็นผู้ผลิตเพียงรายเดียว ซึ่งจากการทดลอง

พบว่ามีปัญหาเรื่องสถานีบริการ NGV ที่ยังไม่ครอบคลุมพื้นที่การขนส่ง ท าให้ไม่สะดวก และมีการรอคิวเป็น
เวลานาน ประกอบกับช่วงที่ราคาน้ ามันดีเซลลดลงมา ท าให้จุดคุ้มทุนมีระยะเวลามากข้ึน ท าให้ไม่ค่อยมีผู้ที่สนใจ
จะติดตั้ง NGV   

 2) LPG (Liquid Petroleum Gas) เป็นอีก 1 ทางเลือกของผู้ประกอบการขนส่ง แต่ที่ผ่าน
มายังไม่ได้รับความสนใจ เนื่องจากรัฐบาลไม่ได้ให้การสนับสนุน และราคาก็สูงกว่า NGV ประกอบกับช่วงที่ราคา
น้ ามันดีเซลลดลง ก็จะท าให้ความน่าสนใจลดลงตามไปด้วย 

 ค่ายางรถบรรทุก 
 ยางรถบรรทุกมีหลายประเภท ซึ่งส่วนใหญ่ใช้เป็นยางเรเดียลของมิชลิน จ านวนที่ใช้ก็ขึ้นอยู่กับ

ประเภทรถ ส าหรับราคายางรถบรรทุก ผู้เขียนขอยกตัวอย่างราคายางรถ 6 ล้อ เป็นยางเรเดียลของมิชลินโดยมี
ต้นทุนอยู่ที่ประมาณ 8,000 บาท/เส้น อายุการใช้งานอยู่ที่ประมาณ 70,000 กม. มีสูตรค านวณ 

 
อายุการใช้งานของยาง (กม.) / [ จ านวนการใช้ยาง (เส้น) x ราคายาง (บาท/เส้น) ] 
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 ค่าบ ารุงรักษา (Maintenance) 
 ส าหรับค่าบ ารุงรักษา ค านวณมาจากค่าใช้จ่ายต่างๆ ที่เกิดจากการน ารถไปเปลี่ยนถ่าย

น้ ามันเครื่อง, ไส้กรองน้ ามันเครื่อง, น้ ามันเบรค , น้ ามัน power และน้ ามันเกียร์ เป็นต้น ซึ่งปัจจุบันใช้ข้อมูลใน
อดีตมาก าหนดต้นทุน ตัวอย่างเช่นรถ 6 ล้อ ปัจจุบันใช้ Cost ที่ประมาณ 0.50-0.60 บาท/กม. 

 จากที่กล่าวมาทั้งหมดข้างต้น เป็นโครงสร้างต้นทนุค่าขนส่งรถบรรทุก ของผู้ประกอบการขนส่ง 
กรณีที่ซื้อรถออกมาแล้วจ้างพนักงานขับรถ แต่ในสภาพความเป็นจริงแล้ว ยังมีอีกกลุ่มที่เป็นเจ้าของรถ ที่ซื้อรถ
มาแล้วมาว่ิงร่วมกับ Sub-contract ของบริษัท ส่วนใหญ่จะเป็นกลุ่มรถปิคอัพ หรือรถ 6 ล้อ ซึ่งเงื่อนไขการ
ว่าจ้างรถประเภทนี้ทางผู้ประกอบการขนส่งจะท าการหักค่าบริหาร จากรายได้ค่าขนส่ง ประมาณ 10-15% โดย
รถร่วมจะเป็นผู้ออกเงินค่าน้ ามันรถเอง 

 ราคากลางค่าขนส่ง จากกรุงเทพ ไปยังจังหวัดต่างๆ ข้อมูลจาก สมาคมขนส่ง2.3.2.3.
สินค้าและโลจิสติกส์ไทย แสดงดังตารางที่ 2.34 

 
 ตารางแสดงราคาค่าขนส่งจากกรุงเทพฯถึงไปยังจังหวัดต่างๆ ตารางที ่2.34

 

จังหวัด และ ระยะทาง ราคาค่าขนส่ง แยกตามประเภทรถ (บาท) 
จากกรุงเทพฯ ถึง ระยะทาง น้ าหนักบรรทุกไม่

เกิน 15 ตัน 
น้ าหนักบรรทุก
15 - 25 ตัน 

น้ าหนกับรรทุก  
25 -47 ตัน จังหวัด อ าเภอ กม. 

กาญจนบุร ี เมือง 129 3102 4170 6285 
จันทบรุ ี เมือง 332 5324 7503 11046 
ฉะเชิงเทรา เมือง 100 2785 3694 5605 
ชลบุร ี เมือง 93 2708 3579 5441 
ชัยนาท เมือง 194 3814 5237 7810 
ตราด เมือง 400 6068 8619 12641 
นครนายก เมือง 137 3190 4302 6473 
นครปฐม เมือง 58 2325 3005 4620 
นนทบุร ี เมือง 20 1909 2381 3729 
ปทุมธานี เมือง 47 2205 2824 4362 

ประจวบคีรีขันธ์ เมือง 293 4897 6863 10132 
ปราจีนบุร ี เมือง 160 3442 4679 7012 

พระนครศรีอยุธยา เมือง 75 2511 3284 5019 
ระยอง เมือง 220 4098 5664 8420 
ราชบุร ี เมือง 110 2894 3859 5840 
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จังหวัด และ ระยะทาง ราคาค่าขนส่ง แยกตามประเภทรถ (บาท) 
จากกรุงเทพฯ ถึง ระยะทาง น้ าหนักบรรทุกไม่

เกิน 15 ตัน 
น้ าหนักบรรทุก
15 - 25 ตัน 

น้ าหนกับรรทุก  
25 -47 ตัน ลพบรุ ี เมือง 153 3365 4564 6848 

สมุทรปราการ เมือง 25 1964 2463 3847 

สมุทรสงคราม เมือง 74 2500 3268 4996 
สมุทรสาคร เมือง 43 2161 2759 4269 
สระบุร ี เมือง 108 2872 3826 5793 
สระแก้ว เมือง 250 4426 6157 9123 
สิงห์บรุ ี เมือง 141 3234 4367 6567 
สุพรรณบรุ ี เมือง 158 3420 4646 6966 
อ่างทอง เมือง 108 2872 3826 5793 
เพชรบรุ ี เมือง 135 3168 4269 6426 

 
ที่มา : http://www.dxplace.com/price/list/center/ 

 
2.3.3. ศึกษาและรวบรวมข้อมูล ประมาณการ ด้านต้นทุนโลจิสติกส์ในเชิงเปรียบเทียบการขนส่ง 

ระหว่างการคมนาคมผ่านท่าเรือทวาย และการขนส่งผ่านช่องแคบมะละกา  
 การขนส่งทางทะเลของไทยถ้าเทียบกับการขนส่งภายในประเทศจะเป็นประมาณ 4.6% แต่

หากเป็นการขนส่งระหว่างประเทศแล้ว ปริมาณสินค้าที่ขนส่งทางทะเลจะเป็นร้อยละ 91-96 (ปี 2547) ดังนั้น 
การขนส่งสินค้าทางมหาสมุทรหรือทางทะเล จึงเป็นการขนส่งที่ได้รับการนิยมเนื่องจากมีค่าใช้จ่ายที่ถูกที่สุด
สามารถขนส่งสินค้าได้คราวละมากๆ จึงท าให้มีต้นทุนด้านเช้ือเพลิงประมาณ 1 ลิตร ขนส่งสินค้าได้ประมาณ 
217 เมตริกตัน ขณะที่การขนส่งทางถนนน้ ามัน 1 ลิตร จะขนสินค้าได้ 25.5 เมตริกตัน และการขนส่งทางรถไฟ
จะเป็น 87.5 เมตริกตัน ดังนั้น การขนส่งทางทะเล จึงจัดเป็นประเภทการขนส่ง ซึ่งมีต้นทุนต่ าที่สุด  แต่ข้อเสีย
ของการขนส่งทางทะเล ก็คือ จะมีความล่าช้าที่เกิดจากต้องได้รับการขนถ่ายตามท่าเรือที่ได้มีการก าหนดไว้ ที่
เรียกว่า Place to Place  และข้อจ ากัดในเรื่องของความเร็วและสภาพภูมิศาสตร์ในแต่ละฤดูกาล ไม่ว่าจะเป็น
ปัญหาที่เกิดจากลมพายุ , กระแสน้ า และทะเลที่เป็นน้ าแข็ง ก็ล้วนแต่มีเป็นอุปสรรคในการขนส่งทางทะเล การ
ขนส่งสินค้าทางทะเล เป็นระบบการขนส่งที่มีความส าคัญอีกระบบหนึ่งในประเทศไทย เนื่องจากมีความส าคัญ
ต่อระบบการค้าระหว่างประเทศ  ทั้งในอดีต  ปัจจุบัน  และในอนาคต  เพราะว่าการขนส่งทางทะเลใช้เส้นทาง
ตามธรรมชาติที่ไม่เสียค่าก่อสร้าง  และสามารถขนส่งสินค้าได้คราวละมาก ๆ  ในปัจจุบันเศรษฐกิจของประเทศ
ไทยได้ถูกพัฒนาควบคู่ไปกับการค้าระหว่างประเทศที่ก าลังเจริญเติบโตอย่างรวดเร็วและการค้าของประเทศไทย
ใช้การขนส่งทางทะเลเป็นหลัก  โดยประเทศไทยมีการขนส่งสินค้าน าเข้าและส่งออกโดยใช้การขนส่งทางทะเล
มากขึ้นทุกปี  สังเกตได้จากปี พ.ศ. 2547 มีปริมาณสินค้าน าเข้า  92.221 ล้านเมตริกตัน เพิ่มข้ึน ประมาณร้อย

http://www.dxplace.com/price/list/center/
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ละ  12.5  ในส่วนของการขนส่งสินค้าออกโดยทางทะเลในปี  พ.ศ. 2547  มีปริมาณส่งออก 78.780 ล้าน
เมตริกตัน เพิ่มข้ึนประมาณ 10%  หากเปรียบเทียบปริมาณการขนส่งทางทะเลขาเข้าระหว่างประเทศ พบว่า 
การขนส่งทางทะเลส าหรับสนิค้าขาเข้าคิดเป็น 95.9% ขอปริมาณการขนส่งทั้งหมด ส่วนการขนส่งทางบกมีเพียง 
3.57% ในส่วนการเปรียบเทียบของการขนส่งสินค้าขาออกระหว่างประเทศ พบว่า การขนส่งทางทะเลเฉลี่ย 
91.03% โดยเป็นการขนส่งทางบกคิดเป็น 8.5% ของปริมาณสินค้าที่ขนส่งทั้งหมด 

 ต้นทุนโลจิสติกส์ในการขนส่งทางเรือ 2.3.3.1.
  ก) ต้นทุนที่เกิดข้ึนกับเรือแม่ (Mainline Ship Cost) 

ต้นทุนที่เกิดข้ึนกับเรือแม่ ท าการคิดจากต้นทุนน้ ามันที่เกิดข้ึน ซึ่งจะพิจารณาทั้งน้ ามัน IFO380 และ 
MDO โดยต้นทุนที่เรือจอดอยู่ในท่าเรือ คิดจากต้นทุนในการ เช่าเรือต่อวันคูณด้วยระยะเวลาที่เรืออยู่ในท่าเรือ 
โดยเรือ 8,000 TEU มีต้นทุนในการด าเนินงานต่อวันเท่ากับ 75,000 USD (ไม่รวมค่าน้ ามันและค่าธรรมเนียม
ท่าเรือ) (อ้างอิงข้อมูลจากบริษัท เอพีแอล จ ากัด) และเรืออยู่ในท่าเรือประมาณ 1.25 วัน (Baird, 2005) ต้นทุน
ที่เรือเข้าเทียบท่าเรือ จะเป็นผลรวมของ ค่าธรรมเนียมในการเข้าใช้ท่าเรือ (Port access charge) ค่าเช่าหน้า
ท่า (Berth Hire) และค่าธรรมเนียมในการให้ บริการลากจูงเรือ (Tug Service Charge) โดยต้นทุนส่วนนี้ ได้
จากการส ารวจข้อมูลจากท่าเรือต่างๆ ในช่วงเดือน พฤศจิกายน-ธันวาคม 2008 

 
 แสดงต้นทุนที่เกิดกับเรือแม่ในเส้นทางเอเชีย – ยุโรป จาก สิงคโปร์ ตารางที ่2.35

 

  ระยะทาง 

เบี่ยงเบน 

(ไมล์ 
ทะเล) 

ระยะ 
เวลา 

เบี่ยง 
เบน 

(วัน) 

เวลาที่
ใช้ 

ใน
ท่าเรือ 

(วัน) 

ต้นทุน
เรือ 

ต่อวัน 

(USD) 

ต้นทุน
เวลา 

ที่เรือเบี่ยง 

เบน 

(USD) 

ต้นทุน 

น้ ามัน 

(USD) 

ค่าธรรม 
เนียมเรือ 

(USD) 

ต้นทุน
เวลาที่
ใช้ใน
ท่าเรือ 

(USD) 

รวมต้นทุน 

(USD) 

ต้นทุน
ต่อตู้ 
(USD) 

 ประเทศ 
  

  

สิงคโปร์ 0 0 1.25 75,000 0 0 10,759.00 93,750 104,509.00 13.06 

แหลมฉบัง 1,544 3.58 1.25 75,000 268,750 259,953 20,520.00 93,750 642,972.92 80.37 

ฮ่องกง 2,844 6.58 1.25 75,000 493,750 477,588 12,335.15 93,750 1,077,423.07 134.68 

เซี่ยงไฮ้ 4,294 9.92 1.25 75,000 743,750 719,405 21,154.27 93,750 1,578,058.85 197.26 

เกาซุง 3,328 7.67 1.25 75,000 575,000 556,178 11,072.10 93,750 1,236,000.43 154.5 

มะนิลา 2,746 6.33 1.25 75,000 475,000 459,452 28,182.00 93,750 1,056,383.67 132.05 

กรุงเทพ 1,640 3.83 1.25 75,000 287,500 278,089 27,837.71 93,750 687,176.88 85.9 

โฮจิมินห์ 1,268 2.92 1.25 75,000 218,750 211,590 14,158.00 93,750 538,247.58 67.28 

ที่มา : วารสารบริหารธุรกิจ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
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  ข) ต้นทุนที่เรือว่ิงออกจากเส้นทางหลัก (Deviation Time Cost)  
ต้นทุนที่เรือว่ิงออกจากเส้นทางหลัก ค านวณจากจ านวนวันที่เรือว่ิง ออกนอกเส้นทางเพื่อเข้าสู่ท่าเรือ

ศูนย์กลาง (ตั้งอยู่บน สมมติฐานว่าเรือว่ิงด้วยความเร็ว 20 นอตต่อช่ัวโมง) คูณด้วย ต้นทุนในการด าเนินงานบน
เรือต่อวัน ซึ่งเรือขนาด 8,000 TEU มีต้นทุนเท่ากับ 75,000 USD ต่อวัน (อ้างอิงข้อมูลจากบริษัท เอพีแอล 
จ ากัด) 

  ค) ต้นทุนในการขนถ่ายตู้สินค้า (Cargo Handling Cost) 
ต้นทุนในการขนถ่ายตู้สินค้า นี้จะข้ึนอยู่กับจ านวนตู้ขนถ่ายระหว่างเรือ เป็นค่ายกขนสินค้าทั่วไป และ

สินค้าจากตู้สินค้าขาเข้าจากที่เก็บสินค้า เพื่อส่งมอบให้แก่ผู้น าเข้า ณ ที่เก็บสินค้าน้ันหรือเป็นค่าใช้ท่าการยกขน
สินค้าทั่วไปขาออกที่น าผ่านท่าเข้าเขตศุลกากรทางบกหรือทางน้ าจนถึงที่เก็บสินค้าเพื่อบรรทุกลงเรือหรือบรรจุ
เข้าตู้สินค้า โดยพิจารณาที่  สินค้าขาเข้า ( IMPORT CARGO) 35 บาท/ตัน สินค้าขอออก (EXPORT 
CARGO)   26 บาท/ตัน 

 
 ตารางแสดงต้นทุนการขนถ่ายตู้สินค้าต่อ TEU ในแต่ละท่าเรือ ตารางที ่2.36

 
ประเทศ ต้นทุนในการขนถ่ายสินค้า

(USD) 
ต้นทุนในการขนถ่ายสินค้าต่อตู้(USD) 

 สิงคโปร ์ 145,440.00 51.94 
แหลมฉบัง 28,800.00 10.29 

ฮ่องกง 103,672.78 37.03 
เซี่ยงไฮ ้ 112,560.00 40.2 
เกาซุง 105,379.17 37.64 
มะนิลา 72,000.00 25.71 
กรุงเทพ 37,714.29 13.47 
โฮจิมินห ์ 69,120.00 24.69 

ที่มา : วารสารบริหารธุรกิจ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
 
  ง) ต้นทุนที่เกิดข้ึนกับเรือล าเลียง (Feeder Ship Cost) 

ต้นทุนที่เกิดข้ึนกับเรือล าเลียง แบ่งเป็น 2ประเภท คือ  
1.ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) ประกอบด้วย ต้นทุนในการบริหารเรือ 

(Operating Cost) และต้นทุนเงินทุน (Capital Cost) ต่อวัน โดยก าหนดให้วันท าการต่อปีเท่ากับ 350 วัน  
2.ต้นทุนผันแปร (Variable Cost) คือต้นทุน น้ ามันที่เกิดข้ึนในการเดินเรือ 

ซึ่งเรือขนาด 600 TEU มีอัตรา การบริโภคน้ ามัน IFO380 เท่ากับ 19 ตันต่อวัน และอัตรา การบริโภคน้ ามัน 
MDO เท่ากับ 4.5 ตันต่อวัน (Baird, 2005) 
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ต้นทุนที่เกิดข้ึนกับเรือ ล าเลียงนั้นจะยึดตามรูปแบบของ Baird (2005) และได้อ้างอิงต้นทุนคงที่จาก
งานวิจัยของ Baird ด้วย ส าหรับต้นทุน ผันแปรจะใช้ราคาน้ ามันเท่ากับราคาที่ใช้ในการค านวณต้นทุน ที่เกิด
ข้ึนกับเรือแม่ โดยในต้นทุนทั้งหมดที่คิดได้ จะค านวณ ออกมาในหน่วยของต้นทุนต่อตู้/ไมล์ (Cost per 
TEU/Mile) จากนั้นจึงน าต้นทุนดังกล่าวมาคูณกับระยะทาง 

 
 ตารางต้นทุนเรือล าเลียงต่อตู้ / ไมล์ ตารางที ่2.37

 

ต้นทุนเรือล าเลียง 
ช่วงราคาน้ ามันปกติ 

(USD) 
ช่วงราคาน้ ามันสูง 

(USD) 
ขนาดเรือ TEU 600 600 
ต้นทุนทดแทน 17,643,787.00 17,643,787.00 

อัตราการกู้คืนทุน 6 
 

 
%, 20 ปี 0.09 0.09 

ต้นทุนเงินทุนต่อป ี 1,553,912.00 1,553,912.00 
ต้นทุนคนงาน 631,745.00 631,745.00 

น้ ามันหลอ่ลื่นกับห้องเก็บ 251,566.00 251,566.00 

ค่าบ ารุงรักษาและซ่อมแซม 532,123.00 532,123.00 

ค่าประกัน 254,636.00 254,636.00 
ค่าบริหารงาน 106,081.00 106,081.00 

ต้นทุนการด าเนินงานคงที่ต่อป ี 1,776,151.00 1,776,151.00 

จ านวนวันท าการต่อป ี 350 350 

ต้นทุนด าเนินงานคงที่ต่อวัน 9,514.00 9,514.00 

อัตราการบรโิภคน้ ามันหลกัต่อวัน 19 19 

ราคาน้ ามันหลัก 255 680 

อัตราการบรโิภคน้ ามันส ารอง 4.5 4.5 

ราคาน้ ามันส ารอง 470 1,150.00 
ต้นทุนน้ ามันรวมต่อวัน 6,960.00 18,095.00 

ต้นทุนรวมต่อวัน 16,474.00 27,609.00 
ต้นทุนต่อไมล ์ 49.03 82.18 

ต้นทุนต่อตู้ต่อไมล ์ 0.0817 0.137 
ที่มา : วารสารบริหารธุรกิจ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
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 จากข้อมูลค่าใช้จ่ายทั้งหมดสามารถสรุปต้นทุนโลจิสติกส์ทางเรือตามเส้นทางต่างๆ จาก

สิงคโปร์ ถึงท่าเรือต่างๆได้ ดังนี้  
 

 ตารางแสดงต้นทุนรวมในแต่ละเส้นทางในช่วงที่ราคาน้ ามันปกติ ตารางที ่2.38
 

เอเชีย – ยุโรป ต้นทุนรวม(หน่วย: USD/TEU) 

สิงคโปร์ 197.56 
แหลมฉบัง 218.24 
ฮ่องกง 256.56 
เซี่ยงไฮ้ 339.21 
เกาซุง 277.86 
มะนิลา 253.68 
กรุงเทพ 230.91 
โฮจิมินห์ 195.57 

ที่มา : วารสารบริหารธุรกิจ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
 
2.3.4. ศึกษาและรวบรวมข้อมูล การพยากรณ์สภาพการไหลของสินค้า  ในเชิงโลจิสติกส์จากการ

พัฒนาท่าเรือทวาย 
 ปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบัง ปี 2550-2553 2.3.4.1.

 
 ตารางปริมาณสินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบัง ปี 2550 – 2553 ตารางที ่2.39

 
จ านวนตู้สินค้า 

(TEU.) 
2549 2550 2551 2552 

ม.ค. - ก.ย. 
2553 

ขาเข้า 2,087,684.75 2,402,149.75 2,529,814.25 2,280,982.00 1,834,962.50 
ถ่ายล า 7,093.50 17,301.75 10,135.00 7,548.75 11,721.75 
ขาออก 2,114,839.75 2,419,944.75 2,587,928.25 2,344,732.00 1,989,907.50 
ถ่ายล า 6,199.50 9,082.50 6,778.50 4,284.00 5,986.50 

รวม 4,215,817.50 4,848,478.75 5,134,656.00 4,637,546.75 3,842,578.25 
ที่มา : ข้อมูลจาก http://www.laemchabangport.com/ 
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2.3.5. ศึกษาและรวบรวมข้อมูลด้านวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม 
 SMEs ย่อมาจากภาษาอังกฤษ Small and Medium Enterprises หรือแปลเป็นภาษาไทยว่า 

“วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม” 
  ส าหรับความหมายของวิสาหกิจ (Enterprises) ครอบคลุมกิจการ 3 กลุ่มใหญ่ ๆ 

ได้แก่ 
   1. กิจการการผลิต (Production Sector) ครอบคลุมการผลิตในภาค

เกษตรกรรม (Agricultural Processing) ภาคอุตสาหกรรม (Manufacturing) และเหมืองแร่(Mining) 
   2. กิจการการค้า (Trading Sector) ครอบคลุมการค้าส่ง (Wholesale) และการค้า
ปลีก (Retail)  
   3. กิจการบริการ (Service Sector) 
 ส่วนลักษณะขนาดของวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม ก าหนดจากมูลค่าช้ันสูงของสินทรัพย์ถาวร 
ส าหรับกิจการแต่ละประเภท ดังนี้ 
 

 ตารางแสดงลักษณะขนาดของวิสาหกิจ ก าหนดจากมูลค่าข้ันสูงของสินทรัพย์ถาวรของกิจการ ตารางที ่2.40
 

กิจการ ขนาดกลาง ขนาดย่อม 
1. กิจการการผลิต ไม่เกิน 200 ล้านบาท ไม่เกิน 50 ล้านบาท 
2. กิจการบรกิาร  ไม่เกิน 200 ล้านบาท ไม่เกิน 50 ล้านบาท 
3. กิจการการค้า   
 - ค้าส่ง ไม่เกิน 100 ล้านบาท ไม่เกิน 50 ล้านบาท 
 - ค้าปลีก ไม่เกิน 60 ล้านบาท ไม่เกิน 30 ล้านบาท 

 
 ส่วนลักษณะขนาดของวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม ก าหนดจากจ านวนการจ้างงาน ส าหรับ
กิจการแต่ละประเภท ดังนี้  
 

 ตารางแสดงลักษณะขนาดของวิสาหกิจ ก าหนดจากจ านวนการจ้างงาน ตารางที ่2.41
 

กิจการ ขนาดกลาง ขนาดย่อม 
1. กิจการการผลิต ไม่เกิน 200 คน ไม่เกิน 50 คน 
2. กิจการบรกิาร  ไม่เกิน 200 คน ไม่เกิน 50 คน 
3. กิจการการค้า   
 - ค้าส่ง ไม่เกิน 50 คน ไม่เกิน 25 คน 
 - ค้าปลีก ไม่เกิน 30 คน ไม่เกิน 15 คน 



100 
 

 ความส าคัญของ SMEs ต่อระบบเศรษฐกิจ 2.3.5.1.
   SMEs คือ วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม เป็นวิสาหกิจที่มีความเหมาะสม มี
ความคล่องตัวในการปรับสภาพให้เข้ากับสถานการณ์ทั่วไปของประเทศอีกทั้งยังเป็นวิสาหกิจที่ใช้เงินทุนใน
จ านวนที่ต่ ากว่าวิสาหกิจขนาดใหญ่ และยังช่วยรองรับแรงงานจากภาคเกษตรกรรมเมื่อหมดฤดูกาลเพาะปลูก 
รวมถึงเป็นแหล่งที่สามารถรองรับแรงงานที่เข้ามาใหม่เป็นการป้องกนการอพยพของแรงงานเข้ามาหางานท าใน
เขตกรุงเทพฯและปริมณฑล ซึ่งช่วยกระจายการกระจุกตัวของโรงงานกิจการวิสาหกิจในเขตกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑลไปสู่ภูมิภาค ก่อให้เกิดการพัฒนาความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจทั้งในส่วนภูมิภาคและของประเทศ
อย่างยั่งยืนต่อไป 
   จากการรายงานของธนาคารกรุงเทพ ระบุว่าในปี 2541 วิสาหกิจขนาดกลางและ
ขนาดย่อม (Small and Medium Enterprises : SMEs) ซึ่งประกอบด้วย กิจการการผลิต การค้า และธุรกิจ
บริการ มีจ านวนรวมทั้งสิน 311,518 รายคิดเป็นสัดส่วน 92% ของวิสาหกิจทั้งหมดในประเทศในจ านวนนี้เป็น
วิสาหกิจประเภทการค้า (ค้าส่ง ค้าปลีก ภัตตาคารและโรงแรม) มากที่สุด 134,171 ราย คิดเป็น 43 % 
รองลงมาเป็นภาคการผลิต จ านวน 90,122 ราย คิดเป็น 82.9 % และการบริการ จ านวน 87,225 ราย คิดเป็น 
28.7 % 
  กล่าวโดยสรุป SMEs มีความส าคัญต่อระบบเศรษฐกิจ คือ 
   1. ช่วยการสร้างงาน 
   2. สร้างมลูค่าเพิ่ม 
   3. สร้างเงินตราต่างประเทศ 
   4. ช่วยประหยัดเงินตราต่างประเทศ โดยการผลิตเพือ่ทดแทนการน าเข้าจาก
ต่างประเทศ 
   5. เป็นจุดเริ่มต้นในการลงทุน และสร้างเสริมประสบการณ์ 
   6. ช่วยเช่ือมโยงกับกจิกรรมขนาดใหญ่ และภาคการผลิตอื่น ๆ เช่น ภาคเกษตรกรรม 
   7. เป็นแหล่งพฒันาทักษะฝีมือ 

 ปัญหาเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อม  ซึ่งพอจะสรุปได้ 8 2.3.5.2.
ประการใหญ่ 
   1. การขาดซึ่งจิตวิญญาณของการเป็นผู้ประกอบการ (Lack of Entrepreneurship) 
การเป็นผู้ประกอบการจะต้องมีคุณสมบัติหลายประเภท เช่น ความเป็นผู้น า การกล้าได้กล้าเสีย ต้องเป็นนาย
ของตัวเอง การรักความท้าทาย รักความเป็นอิสระ มีระเบียบวินัยในตัวเองสูง 
   2. การจัดการและการบริหารไม่มีประสิทธิภาพ  ความสามารถในด้านการจัดการ
องค์กร การเงิน การบัญชี การตลาด บุคลากร ซึ่งถือเป็นหัวใจหลักของ SMEs   
   3. การขาดบุคลากรหรือผู้เช่ียวชาญธุรกิจ SMEs มักจะเริ่มต้นจากความถนัดหรือ
ความช านาญเฉพาะด้านของผู้ประกอบการ นั้นตั้งแต่เริ่มก่อตั้งและด าเนินต่อไป จนกว่าจะเริ่มเข้าที่เข้าทาง  
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   4. การขาดแรงงานทีมีฝีมือแรงงานที่มีฝีมือ (Skilled Worker) คือจุดเริ่มต้นของ
คุณภาพสินค้า ซึ่งพนักงานทีมีฝีมือจะต้องได้รับการฝึกฝน ดังนั้นฝู้ประกอบการรายใหม่จึงต้องสร้างและสงวน
แรงงานเหล่าน้ีให้ได้ 
   5. ต้นทุนการผลิตสูงการจัดการที่ไม่ดี การผลิตที่ขาดประสิทธิภาพ ไม่มีการใช้
เครื่องจักรหรือเทคโนโลยีเข้ามาช่วยจะท า ให้ต้นทุนของสินค้าสูง ซึ่งน าไปสู่การเสียเปรียบในเชิงการค้ากับคู่แข่ง 
   6. การแข่งขันสูงสภาพการเศรษฐกิจและแข่งขันในปัจจุบัน เป็นสาเหตุให้เกิดการ
แข่งขันกันสูงมากเพื่อความอยู่รอดของธุรกิจของตนเอง ดังนั้นผู้ประกอบการหน้าใหม่ที่เข้ามาในตลาดที่มีการ
แข่งขันกันสูง จึงมีความยากล าบากในการด าเนิน ธุรกิจ 
   7. ประสิทธิภาพและประสิทธิผลต่ าการบริหารจัดการการผลิตไม่เหมาะสม ท าให้เกิด
สูญเสียในการผลิต ผลผลิตต่ า ไม่ได้ มาตรฐาน ซึ่งน าไปสู่สินค้าไม่มีคุณภาพและไม่สามารถแข่งขันได้ 
   8. ปัญหาของระบบราชการก็เป็นทีท่ราบกันดีอยู่ทั่วไปว่า ปัญหาด้านเอกภาพและการ
ประสานงานของหน่วยงานที่รับผิดชอบ ในการส่งเสริมพัฒนา SMEs ก็ต้องมีความส าคัญด้วย ดังนั้นเมื่อเราได้
ทราบปัญหาหลักของธุรกิจ SMEs แล้ว ก็จะน าไปสู่การแก้ไขปัญหา และน าไปสู่การพัฒนาต่อไป 

 กลยุทธ์ของเจ้าของกิจการธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อม  2.3.5.3.
   เถ้าแก่ใหม่ส าหรับ SMEs  เถ้าแก่ใหม่หรือผู้ประกอบการอิสระ หรือ เจ้าของกิจการ
รายใหม่ ก าลังเป็นที่สนใจของทั้งภาครัฐและเอกชน โดยยอมรับกันว่า เถ้าแก่ใหม่นั้นจะเป็นรากฐานส าคัญของ
ธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อม โดยเถ้าแก่ใหม่จะเป็นผู้ที่มองเป็นโอกาสและช่องทางต่างๆแล้วสร้างธุรกิจของ
ตนอย่างสร้างสรรค์ และจะเป็นผู้ที่เปลี่ยนวิกฤติให้เป็นโอกาสหรือจะมองในแง่ของ “ช่วงภาวะแห่งอันตราย คือ 
โอกาส” 
  คุณสมบัติข้ันต่ า 7 ประการส าหรบั เถ้าแก่ใหม่ 
   1. ต้องเป็นนักแสวงหาโอกาส 
   ต้องมองเห็น " โอกาส" แม้ตกอยู่ในภาวะวิกฤติ โดยมองเห็นโอกาสแล้วหยิบฉวยข้ึนได้
อย่างเหมาะสม ไม่ใช่มองเห็นโอกาสแล้วไม่มีความสามารถหรือไม่กล้า นั่นถือว่า “เสียของ” 
   2. ต้องเป็นนักเสี่ยง 
   ต้องกล้าเสี่ยงทีจ่ะลุยเข้าไปเลย เพราะการทีจ่ะเป็นเถ้าแก่นัน่คือ คุณจะมีโอกาสทั้ง
ขาดทุน และก าไร นั้นคือสิ่งที่คุณ จะได้รับ ความเป็นนักเสี่ยงนั้นไม่ใช่ท าแบบบ้าบิ่นหรือไมม่ีหลักการและเหตุผล
เอาซะเลย 
   3. ต้องมีความคิดริเริ่มสร้างสรรค์ 
   เป็นคุณสมบัติทีส่ าคัญส าหรับเถ้าแก่ใหม่ เพราะการทีจ่ะเข้าไปแข่งขันกับเถ้าแกเ่ดิม
หรือสินค้าที่มอียู่ในตลาดนั้นจ าเป็น จะต้องมีความคิดใหม่ๆ และสร้างสรรค์ แต่ไม่ใช่เพ้อฝันในสิ่งทีเ่ป็นไปไม่ได้ 
   4. ต้องไม่ท้อถอยง่าย 
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   เถ้าแก่ใหมจ่ะต้องมี “ความอึด” โดยเฉพาะเริม่แรกของการท าธุรกิจใหม่ๆ ความมุ
มานะไม่ย่อท้อความล าบาก และมุ่งมั่น ที่จะให้ธุรกจิที่ตนสรา้งนั้นประสบความส าเร็จ และหวังที่จะเกบ็ดอกออก
ผลในอนาคต 
   5. ต้องใฝ่รูเ้สมอ 
   เถ้าแก่ใหมจ่ะต้องมีความตื่นตัว ใฝ่หาความรู้เพื่อใหเ้กิดความคิดสร้างสรรค์และ
ปรับเปลี่ยนเข้ากับสถานการณ์ต่างๆได้ดี และยังเป็นการปรบัปรงุงานต่างๆด้วย 
   6. ต้องมีวิสัยทัศน์กว้างไกล 
   โดยจะต้องมีจุดมุ่งหมายที่ชัดเจน ว่าจะไปไหนและมีแนวทางในการด าเนินการอย่างไร 
คล้ายกับยงิธนูจะต้องเหนี่ยว  ยิงลกูธนูน้ันให้ถูกทิศทางและเป้าหมายน่ันเอง 
   7. ต้องมีเครอืข่ายที่ด ี
   เถ้าแก่ใหม่มเีครือข่ายที่ดีจะหมายถึง มีคนช้ีแนะ สนับสนุนมาก มีแหลง่ข้อมลูมาก 
และรวมไปถงึเพือ่น หรือญาติพี่น้องที่จะช่วยเหลือ  
  โดยคุณสมบัติดังกล่าว ไม่ใช่คุณสมบัติที่จะต้องมีมาแต่ก าเนิด เราทุกคนสามารถมีได้ และ
พัฒนาข้ึนมาได้แต่ต้องใช้เวลา นี่ไม่ใช่พรสวรรค์ แต่ เป็นพรแสวงที่ตัวคุณเองเท่านั้นที่จะแสวงหาสิ่งนั้นด้วยตัว
คุณเอง ถ้าไม่เช่ือ คุณลองไปถามเถ้าแก่เก่าที่ประสบความส าเร็จมาแล้วในอดีตแรงกดดันที่ท า ให้ SMEs ต้องมี
การปรับตัวครั้งใหญ่ปัญหาของอุตสาหกรรมไทยที่ผ่านมามีหลายประการ เช่นด้านการผลิต การจัดการบริหาร   
แหล่งเงินทุน การตลาด แรงงาน คุณภาพสินค้า และเทคโนโลยีเป็นต้น ซึ่งปัญหาเหล่าน้ันท าให้อุตสาหกรรมขาด
ความสามารถในการท าก าไร  
  “แรงกดดัน 4 C”  เป็นแรงกดดันหลักที่ท าให้ ธุรกจิ SMEs เกิดการปรบัตัวครั้งใหญ ่
   1. Customer (ลูกค้า) โดยลูกค้ามีความต้องการที่หลากหลาย มีการเรียกร้องที่ไม่รู้
จบ เนื่องจากเป็นตลาดของ ผู้ซื้อ มีสินค้าในตลาดมากมาย หรือเมื่อลูกค้าได้ยินสินค้าใหม่หรือมีสิ่งใหม่ที่ไม่
ซ้ าซาก ซึ่งอาจรวามถึงราคาที่ดึงดูดใจด้วย ดังนั้น SMEs ต้องตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าให้ทันการณ์ 
โดยมีการวิเคราะห์ลูกค้า อยู่เสมอ 
   2. Competition (การแข่งขัน)  สภาพการแข่งขันในตลาดเสรีนอกจากจะเพิ่มทั้ง
จ านวนและขนาดแล้ว คู่แข่งจะ มีทั้งสินค้าทั้งในและต่างประเทศ ซึ่งสินค้าเหล่านั้นจะรวมไปถึง สินค้าน าเข้า 
สินค้าหนีภาษี และ สินค้าที่ทุ่มตลาดด้วยการลดราคาเป็นต้น SMEs จึงต้องพยายามคิดเสมอว่า คู่แข่งของเรา
ผลิตสินค้าที่ดีกว่า ถูกกว่า และให้บริการเร็วกว่า เพื่อที่เราจะได้มีการตื่นตัวและปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง มากกว่า
นั้นเราจะต้องพยายามรักษาฐานลูกค้าเดิม และสร้างสรรค์ฐานลูกค้าใหม่ด้วย 
   3. Cost (ต้นทุน) การลดต้นทุนการผลิต (Cost Reduction)  เป็นเรื่องที่  SMEs ต้อง
ให้ความส าคัญอย่างยิ่ง เพราะหากต้นทุนการผลิตสูง ราคาขายของสินค้าหรือบริการก็จะสูงไปด้วยท าให้เสีย
ความสามารถในการแข่งขันและยังท าให้ความสามารถในการท าก าไรลดลงไปด้วย อย่างไรก็ตามก็ต้องค านึงถึง
คุณภาพของสินค้าเช่นเดียวกัน 
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   4. Crisis มีค ากล่าวว่า “ยามศึกเรารบ ยามสงบเราฝึก” ซึ่งก็คือการที่เรามีการเตรียม
ความพร้อมไว้ส าหรับเหตุการณ์ร้ายแรงที่ไม่ได้คาดการณ์ไว้ก่อน ซึ่งจะเป็นการป้องกันล่วงหน้า เราจะมีทางหนีที
ไล่อย่างไร มากกว่านั้น ยังเป็นการปรับตัวและยืดหยุ่นตามวิกฤติเฉพาะหน้าได้เป็นอย่างดีและเร็วทันท่วงที 
ดังนั้น การที่มีจิตนึกในการจัดการวิกฤติการณ์ (Crisis Management) จะสอนเราให้เป็น"นักป้องกันและ
แก้ปัญหา" ไม่ใช่ “นักผจญเพลิง” ดังนั้น SMEs จะต้องเปิดหูเปิดตาเพื่อให้ทันกับสถานการณ์การเปลี่ยนแปลง
ต่างๆ 

 ปัญหาและข้อจ ากัดของ SMEs ในภาพรวม 2.3.5.4.
   1. ปัญหาด้านการตลาด SMEs ส่วนใหญ่มักตอบสนองความต้องการของตลาดใน
ท้องถ่ิน หรือตลาดภายในประเทศ ซึ่งยังขาดความรู้ความสามารถในด้านการตลาดในวงกว้าง โดยเฉพาะตลาด
ต่างประเทศ ขณะเดียวกันความสะดวกรวดเร็วในการคมนาคมขนส่งตลอดจนการเปิดเสรีทางการค้า ท าให้
วิสาหกิจขนาดใหญ่ รวมทั้งสินค้าจากต่างประเทศเข้ามาแข่งขันกับสนิค้าในท้องถ่ินหรือในประเทศที่ผลติโดยกลุม่
วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อมมากขึ้น 
   2. ขาดแคลนเงินทุน SMEs มักประสบปัญหาการขอกู้เงินจากสถาบันการเงิน เพื่อมา
ลงทุนหรือขยายการลงทุนหรือเป็นเงินทุนหมุนเวียนทั้งนี้เนื่องจากไม่มีการท าบัญชีอย่างเป็นระบบและขาด
หลักทรัพย์ค้ าประกันเงินกู้ท าให้ต้องพึ่งพาเงินกู้นอกระบบ และต้องจ่ายดอกเบี้ยในอัตราที่สูง 
   3. ปัญหาด้านแรงงาน แรงงานที่ท างานใน SMEs จะมีปัญหาการเข้าออกสูง กล่าวคือ 
เมื่อมีฝีมือและมคีวามช านาญมากข้ึนก็จะย้ายออกไปท างานในโรงงานขนาดใหญ่ที่มีระบและผลตอบแทนที่ดีกว่า 
จึงท าให้คุณภาพของแรงงานไม่สม่ าเสมอการพัฒนาไม่ต่อเนื่องส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพการผลิตและ
คุณภาพสินค้า 
   4. ปัญหาข้อจ ากัดด้านเทคโนโลยีการผลิต โดยทั่วไป SMEs มักใช้เทคนิคการผลิตไม่
ซับซ้อนเนื่องจากการลงทุนต่ าและผู้ประกอบการ/พนักงานขาดความรู้พื้นฐานที่รองรับเทคนิควิชาที่ทันสมัยจึง
ท าให้ขาดการพัฒนารูปแบบผลิตภัณฑ์ตลอดจนการพัฒนาคุณภาพมาตรฐานที่ดี 
   5. ข้อจ ากัดด้านการจัดการ SMEs มักขาดความรู้ในการจัดการหรือการบริหารที่มี
ระบบใช้ประสบการณ์จากการเรียนรู้ โดยเรียนถูกเรียนผิดเป็นหลักอาศัยบุคคลในครอบครัวหรือญาติพี่น้องมา
ช่วยงานการบริหารภายในลักษณะนี้แม้จะมีข้อดีในเรื่องการดูแลที่ทั่วถึง (หากธุรกิจไม่ใหญ่นัก) แต่เมื่อกิจการ
เริ่มขยายตัวหากไม่ปรับปรุงการบริหารจัดการให้มีระบบก็จะเกิดปัญหาเกิดข้ึนได้ 
   6. ปัญหาการเข้าถึงบริการการส่งเสริมของรัฐ SMEs จ านวนมากเป็นการจัดต้ังกิจการ
ที่มีรูปแบบไม่เป็นทางการ เช่น ผลิตตามบ้านผลิตในลักษณะโรงงานท้องแถวไม่มีการจดทะเบียนโรงงาน 
ทะเบียนพาณิชย์ หรือทะเบียนการค้าดังนั้นกิจการโรงงานเหล่านี้ จึงค่อนข้างปิดตัวเองในการเข้ามาใช้บริการ
ของรัฐ เนื่องจากปฏิบัติไม่ค่อยถูกต้องเกี่ยวกับการเสียภาษี การรักษาสภาพสิ่งแวดล้อม หรือรักษาความ
ปลอดภัยที่ก าหนดตามกฎหมาย นอกจากนี้ในเรื่องการส่งเสริมการลงทุนก็เช่นเดียวกัน แม้ว่ารัฐจะได้ลดเงื่อนไข
ขนาดเงินทุนและการจ้างงาน เพื่อจูงใจให้ SMEs เพียง 8.1 % เท่านั้นที่มีโอกาสได้รับการส่งเสริมการลงทุนจาก
รัฐ 
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   7. ปัญหาข้อจ ากัดด้านบริการส่งเสริมพัฒนาขององค์การภาครัฐและเอกชน  การ
ส่งเสริมพัฒนา SMEs ที่ผ่านมาได้ด าเนินการโดยหน่วยงานของรัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้อง เช่น กรมส่งเสริม
อุตสาหกรรม กรมพัฒนาฝีมือแรงงาน กรมส่งเสริมการส่งออก ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน
บรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมขนาดย่อมบรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย หอการค้าไทย สภา
อุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ตลอดจนสมาคมการค้าและอุตสาหกรรมต่ าง ๆ อย่างไรก็ตาม เนื่องจาก
อุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดย่อมมีจ านวนมากและกระจายอู่ทั่วประเทศ ประกอบกับข้อจ ากัดของ
หน่วยงานดังกล่าว เช่น ในเรื่องบุคลากร งบประมาณ จ านวนส านักงานสาขาภูมิภาคการให้บริการส่งเสริม
สนับสนุนด้านต่าง ๆ จึงไม่อาจสนองตอบได้ทั่วถึงและเพียงพอ 
   8. ปัญหาข้อจ ากัดในการรับรู้ข่าวสารข้อมูล เนื่องจากปัญหาและข้อจ ากัดต่าง ๆ 
ข้างต้น SMEs โดยทั่วไปจึงค่อนข้างมีจุดอ่อนในการรับรู้ข่าวสารด้านต่าง ๆ เช่น นโยบายและมาตรการของรัฐ 
ข้อมูลข่าวสารด้านการตลาด ฯลฯ 

 ผลกระทบต่อ SMEs 2.3.5.5.
   จากวิกฤตการณ์ทางเศรษฐกิจที่เกิดข้ึนต้ังแต่กลางปี 2540 ซึ่งเริ่มจากสถาบันการเงิน
ก่อนจะลุกลามไปสู่ธุรกิจเกือบทุกสาขาทั้งกิจการขนาดใหญ่และขนาดเล็กล้วนได้รับผลกระทบจากเศรษฐกิจที่
เกิดข้ึนด้วยกันทั้งสิ้น  
   วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) โดยเฉพาะภาคอุตสาหกรรมซึ่งเป็นภาค
การผลิตที่แท้จริงก็ได้รับผลกระทบจากเศรษฐกิจเช่นเดียวกัน กลุ่ม SMEs ล้วนประสบปัญหาขาดสภาพคล่อง
จากภาวะเศรษฐกิจตกต่ าท าให้อ านาจซื้อการบริโภคของประชาชนลดน้อยลงเป็นผลให้กิจการ SMEs ต้องชะลอ
หรือลดการผลิตการจ าหน่ายหรือถึงข้ึนปิดกิจการไปในที่สุด  
   โดยกลุ่มที่ได้รับผลกระทบมากที่สดุคือ กลุ่ม SMEs ที่เป็นการรับช่วงการผลิตจากกลุ่ม
อุตสาหกรรมสนับสนุน ซึ่งเป็นอุตสาหกรรมขนาดกลางที่ใช้เทคโนโลยีพึ่งพาจากต่างประเทศ เช่น อุตสาหกรรม
รถยนต์ เป็นต้น ส่วนกลุ่ม SMEs ที่พึ่งพาตนเองได้และมักจะใช้ภูมิปัญญาไทยเป็นพื้นฐานมาจากครอบครัวจะ
สามารถด ารงธุรกิจอยู่ได้ เนื่องจากกลุ่มนี้จะมีความคล่องตัวในเรื่องการจัดการ เทคนิคการผลิต การจ าหน่าย ซึ่ง
มักจะมีความยืดหยุ่นในการปรับตัว เพื่อรับมือกับภาวะวิกฤติเศรษฐกิจได้ดีกว่า กลุ่ม SMEs ที่รับช่วงการผลิต
จากบริษัทอุตสาหกรรมขนาดใหญ่และขนาดกลาง แต่อย่างไรก็ตามกลุ่ม SMEs โดยทั่วไปก็ยังได้รับผลกระทบ
จากอ านาจซื้อและการบริโภคที่น้อยลงของประชาชน และมีปัญหาคือสถาพคล่องทางการเงิน ที่กระจายไปทั่ว
ระบบเศรษฐกิจ  
   หากภาครัฐไม่ยื่นมือเข้าไปช่วยเหลือ ผู้ประกอบการ SMEs เหล่านี้ก็จะทยอยปิด
กิจการไปเรื่อย ๆ กระทั่งกลายเป็นปัญหาเรื้อรังทางเศรษฐกิจและส่งผลต่อปัญหาสังคมในที่สุด 

 ส่งเสริม SMEs กู้เศรษฐกิจชาติ  2.3.5.6.
   การพลิกฟื้นเศรษฐกิจของประเทศไทย รวมทั้งแนวทางการพัฒนาต่อไปในอนาคต 
ควรจะให้ความส าคัญกับ SMEs มากยิ่งข้ึน ซึ่งไม่ได้หมายความว่า กิจการขนาดใหญ่จะไม่ให้การสนับสนุนอีก
ต่อไป แต่ต้องปรับเปลี่ยนกระบวนการส่งเสริมกิจการให้มีความเช่ือมโยงกันมากข้ึน โดยสร้างความแข็งแกร่งให้ 
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SMEs ซึ่งส่วนใหญ่ยังมีจุดอ่อนโดยการให้ความช่วยเหลือหรือสนับสนุนด้านต่าง ๆ อย่างเป็นระบบและให้เกิด
ความต่อเนื่องเนื่องจากหากกลุ่มผู้ประกอบการ SMEs มีความแข็งแกร่งสามารถยืนหยัดและแข่งขันกับสินค้า
ต่างประเทศได้ก็จะกลายเป็นรากฐานส าคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศไทยต่อไป โดยแนวทางการ
ด าเนินงานเพื่อพัฒนา SMEs อย่างชัดเจนในภาพรวม ดังนี้ 
   1. เพื่อบรรเทาปัญหาของ SMEs ที่ก าลังประสบอยู่ในปัจจุบัน และช่วยพยุงกลุ่ม 
SMEs ให้ด ารงอยู่รอดพ้นจากวิกฤติเศรษฐกิจมีแนวทางด าเนินการ คือ  

 ปรับปรุงเพิ่มเติม เสริมแต่งในจุดที่ SMEs มีปัญหา 
- เทคโนโลยีการผลิตและการบริหาร 
- การตลาด 
- การเข้าถึงแหล่งเงินทุน 
- การพัฒนาบุคลากร 
- การเข้าถึงแหล่งข้อมูล 

 สร้างเครือข่ายการปฏิบัติงานของหน่วยงานปฏิบัติการ 
 สร้างเครือข่ายการปฏิบัติงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ให้สนับสนุนซึ่งกัน

และกัน 
- องค์กรภารัฐ เอกชน ทั้งส่วนกลางและภูมิภาค 
- สถาบันอิสระเฉพาะทาง 
- สถาบันการศึกษา 

   2. พัฒนา SMEs ที่ด าเนินการอยู่แล้วให้ขยายตัวเจริญเติบโต และสามารถแข่งขันได้
ทั้งในระดับประเทศและระดับโลกโดยมีความสามารถเทียบได้กับวิสาหกิจ SMEs ต่างชาติ และสามารถออกไป
แข่งขันในต่างประเทศ มีแนวทางด าเนินการคือ  

 เน้นความเข้มข้นการพัฒนาไปสู่มาตรฐาสสากล 
- มาตรฐานคุณภาพสินค้า 
- ความรวดเร็วในการส่งมอบสินค้า และการให้บริการ 
- มาตรฐานระบบการบริหารการผลิต เช่น ISO 9000 หรือ ISO 14000 
- มาตรฐานสุขอนามัย 
- การป้องกันสิ่งแวดล้อมและธรรมชาติ 
- การคุ้มครองแรงงาน และสิทธิมนุษยชน 

 เน้นกลไกการสนับสนุนเงินทุน การร่วมทุน (Venture Capital) และการ
ระดมทุนในตลาดหลักทรัพย์ส าหรับ SMEs 
- เพื่อปรับปรุงผลผลิต (Productivity) 
- เพื่อปรับปรุงเทคโนโลยีการผลิตและนวัตกรรม 
- เพื่อปรับปรุงระบบการจ าหน่ายและบริการให้รวดเร็ว 
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- เพื่อขยายกิจการ 
   3. สร้าง SMEs ที่มีอนาคต มีนวัตกรรม หรือเป็นกลุ่ม SMEs ด้านนโยบายการพัฒนา
ให้เกิดข้ึน และเติบโตอย่างยั่งยืนมีแนวทางด าเนินการคือ  

 เน้นในเรื่องข้อมูลข่าวสารการลงทุนสาขาที่มีศักยภาพ 
 เน้นกลไกการส่งเสริมอย่างใกล้ชิดและครบวงจรในลักษณะการบ่อมเฉพาะ

(Incubation) 
 เน้นกลไกสินเช่ือเพื่อการเริ่มต้นกิจการ (Start-up Loans) 
 เน้นกลุ่มเป้าหมายด้านนโยบาย เช่น 

- กลุ่มผู้มีความรู้และประสบการณ์การท างาน 
- กลุ่มผผู้จบการศึกษาใหม่ที่มีความสามารถเชิงนวัตกรรม 
- ราษฎร หรือราษฎอิสระ ที่จะจัดต้ังหน่วยผลิต หรือธุรกิจชุมชน 

 
2.4. แนวคิดเก่ียวกับผลกระทบทางสังคม วัฒนธรรม และสิ่งแวดล้อม 

ความหมายและประเภทของผลกระทบและการเปลี่ยนแปลง 
ได้มีผู้นิยามค าว่า “ผลกระทบ” ไว้หลากหลายความหมาย ดังนี้ 
เสถียร เหลืองอร่าม (2527 อ้างใน อุสา เพ็ชรยิ้ม, 2542) ได้ให้ความหมายของผลกระทบว่า 

ผลกระทบ หมายถึง ผลประโยชน์และ/หรือผลเสยีหายทีอ่าจเกิดข้ึนจากการกระท าสิง่ใดสิง่หนึ่ง หรือเรื่องใดเรือ่ง
หนึ่งโดยตรง 

อนันต์ เกตุวงษ์ (2541) ได้ให้ความหมายของผลกระทบว่า หมายถึง ผลที่เกิดจากผลงาน หรือผลผลิต 
หรือผลประโยชน์ในระดับเริม่ต้นของแผนหรอืโครงการ ซึ่งผลกระทบที่ได้รบัอาจเปน็ไปได้ทั้งทางบวกและทางลบ 
และสามารถเกิดข้ึนกับกลุ่มเป้าหมายและมิใช่กลุ่มเป้าหมายทั้งในปัจจุบันและอนาคต  

ณรงค์ศักดิ์ นามตาปี (2535) ได้กล่าวว่าผลกระทบ หมายถึง ผลที่ได้รับหรือเกิดจากการกระท าที่มีต่อ
สิ่งอื่น ซึ่งอาจจะเป็นไปในทางที่ดีหรือไม่ดีก็ได้ 

ประสิทธ์ิ ตงยิ่งศิริ (2542) ได้ให้นิยามความหมายของค าว่า ผลกระทบ ( Impact) ไว้ว่าโดยทั่วไปจะ
หมายถึงผลของการด าเนินกิจกรรมของมนุษย์ที่มีต่อการเปลี่ยนแปลงในสิ่งแวดล้อม โดยผลกระทบสามารถ
จ าแนกออกตามประเภท ขนาด และระยะเวลา ได้ดังนี้ ประเภทของผลกระทบ ได้แก่ การสูญเสียทางเศรษฐกิจ 
เช่น การสูญเสียที่ดินท ากิน มูลค่าบ้านและทรัพย์สินลดลง ความสูญเสียการบริการทางสังคม และความสูญเสีย
เกี่ยวกับวิถีด าเนินชีวิต ส่วนขนาดของผลกระทบจะมีตั้งแต่ระดับที่น้อยถึงมาก และระยะเวลาของผลกระทบก็มี
ทั้งระยะสั้นและระยะยาว 

Dye (1982) ได้ให้ความหมายผลกระทบว่า หมายถึง ผลทั้งหมดของนโยบายที่มีข้ึน อันได้แก่ 
ผลกระทบที่มีต่อสถานการณ์และกลุ่มเป้าหมาย ซึ่งเป็นผลกระทบที่เกิดข้ึนทั้งในปัจจุบันและอนาคต รวมความ
ถึงค่าใช้จ่ายต่างๆ ที่เกิดข้ึนจากการด าเนินการของโครงการต่างๆ ตลอดจนค่าเสียโอกาสด้วย  

นอกจากนี้ แสวง รัตนมงคลมาส (2543) ได้แบ่งผลกระทบออกเป็นประเภทต่างๆ ดังนี้ 
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1. การแบ่งผลกระทบตามเนื้อหา โดยแบ่งผลกระทบออกเป็นผลกระทบทางด้านเศรษฐกิจ ด้าน
สังคม ด้านการเมือง ด้านการบริหาร ด้านสิ่งแวดล้อมและกายภาพ  

2. การแบ่งผลกระทบตามความจริงที่เกิดข้ึน (Reality) โดยแบ่งผลกระทบได้เป็น 2 ประเภทใหญ่ๆ 
คือ ผลกระทบในเชิงภาวะวิสัย (Objective Impact) ได้แก่ ผลกระทบที่เกิดข้ึนโดยไม่ขึ้นอยู่กับความรู้สึกนึกคิด
ของคน และอีกประการหนึ่งคือ ผลกระทบเชิงอัตวิสัย (Subjective Impact) ได้แก่ ผลกระทบที่เกิดข้ึนใน
ความรู้สึกนึกคิดของคน  

3. การแบ่งผลกระทบตามทิศทางที่กระทบ (Direction Impact) อาจแบ่งออกได้เป็นผลกระทบ
โดยตรง (Direct Impact) และผลกระทบทางอ้อม (Indirect Impact) 

4. การแบ่งผลกระทบตามคุณค่าของผลกระทบ อาจแบ่งออกได้เปน็ผลกระทบในเชิงบวก (Positive 
Impact) หมายถึง ผลกระทบที่เป็นสิ่งที่พึงปรารถนา และผลกระทบในเชิงลบ (Negative Impact) หมายถึง 
ผลกระทบที่ไม่พึงปรารถนา 

5. การแบ่งผลกระทบตามช่วงเวลาที่เกิดข้ึน (Time) จะสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภทคือ 
ผลกระทบในระยะสั้น (Short Run Impact) และผลกระทบที่เกิดข้ึนในอนาคต (Future Impact) หรือ
ผลกระทบในระยะยาว (Long Impact) 

6. การแบ่งผลกระทบตามขอบเขตที่ เกิดข้ึน (Scope) สามารถแบ่งออกได้เป็นผลกระทบที่มี
ผลกระทบในวงกว้างและผลกระทบที่มีผลในวงแคบ 

การเปลี่ยนแปลงทางสังคมที่เกิดข้ึนย่อมมีลักษณะเป็นพลวัตหรือไม่คงที่ แต่จะมีการเปลี่ยนแปลงอยู่
ตลอดเวลา ซึ่งถือว่าเป็นเรื่องปกติแต่การเปลี่ยนแปลงนั้นจะไม่สามารถบอกได้ว่าเกิดข้ึนเมื่อไร ที่ไหน อย่างไร มี
ขอบเขตการเปลี่ยนแปลงขนาดไหน การเปลี่ยนช่ัวคราวหรือถาวรและไม่อาจทราบได้ว่าผลของการเปลี่ยนแปลง
จะออกมาอย่างไร ดีข้ึนหรือแย่ลง และที่ส าคัญการเปลี่ยนแปลงมีองค์ประกอบคือเวลา เมื่อสังคมเปลี่ยน
วัฒนธรรมก็เปลี่ยนตาม หรือเมื่อวัฒนธรรมเปลีย่นสงัคมก็เปลี่ยนตามเช่นกัน ดังนั้นสังคมและวัฒนธรรมเป็นสิ่งที่
มีความส าคัญและสัมพันธ์เกี่ยวข้องกับการด าเนินชีวิตของคนในสังคม เพราะฉะนั้นการเปลี่ยนทางสังคมและ
วัฒนธรรมก็ย่อมมีผลกระทบต่อวิถีชีวิตของคนในสังคมอย่างหลีกเลี่ ยงไม่ได้ เช่น ค่านิยม ความเช่ือ ความคิด 
อุดมการณ์ ตลอดจนพฤติกรรมต่างๆ (ศิริรัตน์ แอดสกุล, 2545) ทั้งนี้ได้มีผู้ให้ความหมายของการเปลี่ยนแปลง
ทางสังคมและวัฒนธรรมไว้ดังนี้ 

สนิท สมัครการ (2538) ได้กล่าวว่า การเปลี่ยนแปลงทางสังคมนั้นหมายถึงการเปลี่ยนแปลงที่เกิด
ข้ึนกับพฤติกรรมของคนในสังคม โดยเฉพาะพฤติกรรมสังคมหรือการกระท าทางสังคม เนื่องจากการมี
ความสัมพันธ์ทางสังคมมากกว่าอย่างอื่น 

สนธยา พลศรี (2541) ได้ให้ความหมายของความเปลี่ยนแปลงทางสังคมว่า การเปลี่ยนแปลงทาง
สังคมเป็นการเปลี่ยนแปลงในรูปแบบและหน้าที่โครงสร้างสังคม คือ การจัดระเบียบหรือองค์กรทางสังคมและ
สถาบันทางสังคม ได้แก่ การเปลี่ยนแปลงบรรทัดฐานทางสังคม ความแตกต่างทางสังคม การขัดเกลาทางสังคม 
กลุ่มสังคม เป็นต้น 
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ประดิษฐ์ มัชญิมา (2522) ได้กล่าวถึงการเปลี่ยนแปลงทางสังคมไว้ว่า สังคมมนุษย์ไม่มีการหยุดนิ่ง แต่
จะมีการเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา ซึ่งการเปลี่ยนแปลงดังกล่าวมักเกิดข้ึนพร้อมๆ กัน ทั้งด้านความเป็นอยู่ 
การเมือง การศึกษา ความเช่ือและสังคม หรืออาจกล่าวได้อีกนัยหนึ่งว่า การเปลี่ยนแปลงของสังคมมนุษย์เกิด
จากการที่สถาบันทางสังคมมีการเปลี่ยนแปลงนั่นเอง 

งามพิศ สัตย์สงวน (2543) และ ชุดา จิตพิทักษ์ (2528) ได้ให้ความหมายของการเปลี่ยนแปลงทาง
สังคมที่สอดคล้องกันว่าการเปลี่ยนแปลงทางสังคมเป็นการเปลี่ยนแปลงในความสัมพันธ์ของคนในสังคม โดยยึด
บรรทัดฐานทางสังคมเปน็แนวทางในการปฏิบัติต่อกัน การเปลี่ยนแปลงทางสงัคมจงึเป็นความแตกต่างในรปูแบบ
ความสัมพันธ์ระหว่างคนที่เข้าสัมพันธ์กัน ความแตกต่างในบทบาทของผู้เข้าสัมพันธ์ และความแตกต่างใน
เป้าหมายหรือการท าหน้าที่ของสถาบันสังคม โดยการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างทางสังคมอาจท าให้สภาพสังคมดี
ข้ึนหรือเสื่อมโทรมลงก็ได้ 

ส่วนการเปลี่ยนแปลงทางวัฒนธรรม บุญเดิม พันรอบ (ม.ป.พ.) ได้ให้ความหมายไว้ว่าหมายถึง การ
เปลี่ยนแปลงวิถีประชา การเปลี่ยนแปลงจารีต กฎหมาย ความเช่ือหรือศาสนา สิ่งประดิษฐ์และวัตถุอื่นๆ ที่ใช้ใน
การด ารงชีวิตอยู่ โดยเฉพาะอย่างยิ่งค่านิยม ความเช่ือ การรับรู้และความเข้าใจ ซึ่งเป็นทัศนคติภายในของมนุษย์
ที่มีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงของวัฒนธรรมทั้งสิ้น นอกจากนี้ ศิริรัตน์ แอดสกุล (2545) ได้ให้ความหมาย
เพิ่มเติมว่า การเปลี่ยนแปลงทางวัฒนธรรมที่เกิดข้ึนในด้านของวัตถุเป็นสิ่งประดิษฐ์ที่มนุษย์สร้างขึ้น เช่น สิ่งของ
เครื่องใช้ต่างๆ เปลี่ยนแปลงได้ง่ายกว่า แต่การเปลี่ยนแปลงทางวัฒนธรรมที่ไม่ใช่วัตถุ ได้แก่ ระบบค่านิยม 
บรรทัดฐานและสัญลักษณ์จะเปลี่ยนแปลงได้ช้าและใช้ระยะเวลานานกว่า 

ทฤษฏีการเปลี่ยนแปลงทางสังคม 
จุมพล หนิมพานิช (2537) และวิเชียร รักการ (2539) ได้กล่าวถึงทฤษฎีการเปลี่ยนแปลงทางสังคม 

โดยมีทฤษฎีที่ส าคัญดังนี้ 
1. ทฤษฎีวิวัฒนาการ เป็นทฤษฎีที่ได้รับความนิยมอย่างมากในช่วงคริสตวรรษที่ 19 โดยแนวคิดนี้

ประกอบด้วย วิวัฒนาการทางสังคม ซึงเลียนแบบมาจากทฤษฎีของชาร์ล ดาร์วิน เกี่ยวกับวิวัฒนาการทาง
ชีววิทยา อันเกิดข้ึนในสิ่งมีชีวิตตามธรรมชาติเป็นการเปลี่ยนแปลงคุณสมบัติที่มีอยู่ภายในสิ่งมีชีวิตตามกาลเวลา
และความจ าเป็น ซึ่งนักทฤษฏีสังคมวิทยาต้องการอธิบายถึงการเปลี่ยนแปลงและสภาพแรกเริ่มของสถาบันต่างๆ 
ในสังคมว่า สังคมจะต้องผ่านกระบวนการต่างๆ เหมือนกระบวนการวิวัฒนาการ ซึ่งมีการเปรียบเทียบข้ันตอน
ของการวิวัฒนาการสูงต่ าแตกต่างกันอย่างไร แต่อย่างไรก็ตามทฤษฎีดังกล่าวยังคงมีจุดอ่อนในแง่ของสังคมและ
วัฒนธรรมที่พบนั้นมีความแตกต่างกันมาก จึงยากที่จะอธิบายว่าอยู่ในข้ันใด และไม่สามารถอธิบายได้ว่าเหตุใด
สังคมหรือวัฒนธรรมต่างๆ จึงมีวิวัฒนาการแตกต่างกัน 

2. ทฤษฏีโครงสร้างและหน้าที่ เป็นการมองสังคมอย่างเป็นระบบ ซึ่งจะด ารงอยู่ ได้แม้ตัวบุคคลจะ
เปลี่ยนไป โดยสังคมมีหน้าที่ในการสร้างสถาบันต่างๆ ข้ึนมา เพื่อให้สังคมด ารงอยู่ได้ และช่วยแก้ไขปัญหาต่างๆ 
ที่เกิดข้ึนจากการอยู่ร่วมกันของมนุษย์ 

3. ทฤษฎีความขัดแย้งจากการมองสังคมว่ามีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา โดยส่วนประกอบของ
สังคมมีส่วนท าให้เกิดความแตกแยกและเปลี่ยนแปลง รวมทั้งการที่สังคมทุกสังคมขึ้นอยู่กับสมาชิกกลุ่มหนึ่งของ
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สังคมจะบังคับสมาชิกของสังคมอีกกลุ่มหนึ่งอันน ามาซึ่งความขัดแย้งและความเปลี่ยนแปลงตามมา เนื่องจาก
อ านาจที่มีอยู่อย่างจ ากัดและเกิดการแย่งชิง ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทางโครงสร้างสัง คม ซึ่งแบ่งได้ 2 
ระดับ คือ ระดับหนึ่งเป็นการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว กับอีกระดับเป็นการเปลี่ยนแปลงถอนรากถอนโคน ซึ่ง
ทฤษฏีดังกล่าวยังคงมีข้อจ ากัด คือ สามารถอธิบายได้เฉพาะสังคมที่พัฒนาแล้วเท่านั้น 

ปัจจัยของการเปลี่ยนแปลงทางสังคม 
กรรณิการ์ สุขเกษม (2537) ได้กล่าวถึงปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเปลี่ยนแปลงสังคมประกอบด้วย 
1. สภาพแวดล้อมทางกายภาพ ซึ่งในอดีตมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงทางสังคมมาก เพราะผลจากการ

เปลี่ยนแปลงทางกายภาพ ท าให้มนุษย์ต้องอพยพโยกย้ายไปสู่สภาพแวดล้อมใหม่ แต่ปัจจุบันไม่มีผลมากนัก 
เนื่องจากมนุษย์มีวิวัฒนาการที่ก้าวหน้ามากขึ้น จนสามารถหาทางป้องกันและแก้ไขได้ 

2. การเปลี่ยนแปลงทางประชากร ในด้านของขนาดหรือการกระจายของประชากร ซึ่งปัจจัยนี้มีผล
อย่างมากต่อสังคม หากประชากรขาดคุณภาพ ขาดการศึกษา ว่างงาน ก็จะส่งผลกระทบไปสูด่้านอื่นๆ ของสังคม
ด้วย 

3. การอยู่โดดเดี่ยวและการติดต่อ ซึ่งสังคมใดที่มีการติดต่อสังคมอื่น มักเห็นการเปลี่ยนแปลงที่
เกิดข้ึนตลอดเวลาและเป็นไปอย่างรวดเร็ว มากกว่าสังคมที่อยู่อย่างโดดเดี่ยว 

4. โครงสร้างสังคมและวัฒนธรรม โดยสังคมที่อ านาจส่วนใหญ่อยู่ที่ผู้อาวุโสหรือเป็นสังคมที่เน้น
รูปแบบความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันของสังคม และฝึกให้มีการรับผิดชอบต่อกลุ่มจะมีการเปลี่ยนแปลงน้อยมาก 
ต่างจากสังคมที่เน้นปัจเจกบุคคลที่เกิดการเปลี่ยนแปลงได้ง่ายกว่า 

5. ทัศนคติและคุณค่า กลุ่มต่างๆ ในสังคมจะยอมรับการเปลี่ยนแปลงแตกต่างกันซึ่งอาจจะเป็นใน
ลักษณะทั้งการยอมรับและต่อต้าน ทั้งนี้ข้ึนอยู่กับพื้นฐานของสังคมนั้นๆ 

6. การเล็งเห็นความจ าเป็น ซึ่งอัตราการเปลีย่นแปลงที่เกิดข้ึนอยู่กับความจ าเป็นที่สมาชิกของสังคม
เล็งเห็น 

7. พื้นฐานทางวัฒนธรรม ในแง่ของการเพิ่มพูนความรู้และเทคนิคที่เป็นประโยชน์ต่อผู้ประดิษฐ์
คิดค้น หากพื้นฐานทางวัฒนธรรมเจริญข้ึน การเพิ่มจ านวนสิ่งประดิษฐ์และค้นพบจะมากข้ึน 

ลักษณะของการเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรม  
ณรงค์ เส็งประชา (2531) ได้แบ่งลักษณะของการเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรม ดังนี้ 
1. การเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรม ไม่ได้เกิดจากสาเหตุใดสาเหตุหนึ่งเพียงอย่างเดียว แต่

มีปัจจัยหลายอย่างที่ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลง เช่น อุดมคติ เทคโนโลยี ศาสนา ค่านิยม เศรษฐกิจ ประชากร  
เป็นต้น 

2. การเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรม อาจเป็นไปอย่างช้าๆ หรือเป็นไปอย่างรวดเร็วก็ได้ 
ทั้งนี้ข้ึนอยู่กับปัจจัยที่เป็นแรงเสริมหรือต้านการเปลี่ยนแปลง เช่น ความเช่ือเดิมความผูกพันอยู่กับวิถีชีวิต
แบบเดิม จะท าให้การเปลี่ยนแปลงเป็นไปได้ช้า แต่ที่แน่นอนก็คือ สังคมย่อมมีการเปลี่ยนแปลงและเกิดข้ึน
ตลอดไป 
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3. การเปลี่ยนแปลงทางสงัคมและวัฒนธรรม เปรียบเสมือนภาพถ่ายปรากฏการณ์ทางสงัคมในระยะ
หนึ่ง ซึ่งปรากฏการณ์เช่นน้ันจะไม่ปรากฏในลักษณะรูปแบบเดิมอีก 

4. พฤติกรรมของแต่ละบุคคล ย่อมก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรมได้โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งบุคคลที่มีช่ือเสียงที่ยอมรับของสังคม จะมีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงทางสังคมมากข้ึน 

5. พฤติกรรมฝืนสังคมหรือพฤติกรรมที่เบี่ยงเบนไปจากบรรทัดฐานของสังคม ย่อมก่อให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรม เพราะสังคมย่อมจะต้องมีการปรับตัวอย่างใดอย่างหนึ่ง 

6. การเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรมเป็นสิ่งที่หลีกหนีไม่ได้ สังคมจะมีการเปลี่ยนแปลง
ตลอดไป 

7. การเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรมอาจเกิดข้ึนจากการกระท าต่อกันทางสังคม และคนเรา
จะมีปฏิกิริยาโต้ตอบกัน 

8. การเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรมย่อมมีทิศทาง และเป้าหมายอย่างน้อยที่สุดก็เปลี่ยน
จากของเก่าไปเป็นของใหม่ 

สาเหตุของการเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรม 
การเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรม มีสาเหตุส าคัญๆ 3 ประการ ดังนี้ 
1. ปัญหาและความต้องการของมนุษย์ที่ไม่มี วันสิ้นสุด โดยมนุษย์มีความต้องการและประสบกับ

ปัญหาต่างๆ ตลอดชีวิต ดังนั้นจึงคิดสร้างสรรค์หรือปรับปรุงเปลี่ยนแปลงวัฒนธรรม เครื่องมือ เครื่องใช้ และ
วิธีการด าเนินชีวิตให้เหมาะสม เพื่อสนองความต้องการและแก้ปัญหาต่างๆ  

2. การเปลี่ยนแปลงของสิ่งแวดล้อมทางธรรมชาติ เช่น อากาศร้อนมากข้ึน ซึ่งอาจเนื่องมาจากการ
ตัดต้นไม้ ท าลายป่า พื้นดินแห้งแล้งกลายเป็นทะเลทราย เป็นผลให้มนุษย์จ าเป็นต้องเปลี่ยนอาชีพ  

3. การเปลี่ยนแปลงของสิ่งแวดล้อมทางสังคม เช่น ประเทศเพื่อนบ้านเขามีแฟช่ันใหม่ๆ เราก็อาจ
ได้รับแฟช่ันนั้นๆ มาใช้บ้าง หรือในสังคมของตัวเองมีการเปลี่ยนแปลงจ านวนประชากร ประชากรเพิ่มข้ึน 
ความสัมพันธ์ของผู้คนก็อาจเป็นไปในลักษณะเห็นแก่ตัวมากขึ้น ความเอื้อเฟื้ออนุเคราะห์ต่อกันลดลง เป็นต้น 

ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรม 
การเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรมมาจากปัจจัยต่างๆ มากมายทั้งปัจจัยภายในและปัจจัย

ภายนอก โดยปัจจัยภายในเป็นปัจจัยในสังคมได้กระทบการเปลี่ยนแปลงหรือมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงให้เกิดข้ึน
ในสังคม ได้แก่ การกระท าของปัจเจกบุคคลในสังคม การวางแผนพัฒนาสังคม ระบบค่านิยมที่ส่งเสริมการ
เปลี่ยนแปลงทางสังคม เช่น ค่านิยมเอาอย่างวัฒนธรรมอื่น เป็นต้น 

และปัจจัยภายนอก เป็นปัจจัยที่อยู่ภายนอกตัวบุคคล หรือกลุ่มหรือชุมชนที่ถูกผลกระทบของปัจจัย
นั้นๆ ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงแบบแผน พฤติกรรม ความสัมพันธ์ และการกระท าระหว่างกันทางสังคม ซึ่ง
บุคคลหรือกลุ่มคน ชุมชน ไม่สามารถควบคุมได้ ปัจจัยภายนอกเหล่านี้ได้แก่ การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ
หรือสิ่งแวดล้อมตามธรรมชาติ การเปลี่ยนแปลงด้านประชากร อิทธิพลจากวัฒนธรรมอื่นๆ ความก้าวหน้าทาง
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
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แนวโน้มของกระบวนการเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรม 
ในสังคมปัจจุบันมีแนวโน้มของกระบวนการเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรมที่ส าคัญ (บรรเทิง 

พาพิจิตร, 2547) ดังนี้  
1. การท าให้เป็นอุตสาหกรรม ( Industrialization) หมายถึง กระบวนการใช้วิทยาศาสตร์และ

เทคโนโลยีสมัยใหม่ และความช านาญเป็นพิเศษเข้ามาใช้ในกระบวนการผลิตทางด้านอุตสาหกรรม เพื่อขยาย
ผลิตภัณฑ์ให้สูงข้ึน เพื่อให้เพียงพอกับความต้องการของตลาด ซึ่งจะมีผลท าให้เศรษฐกิจรุดหน้าอันเป็นเป้าหมาย
ที่ส าคัญของการพัฒนาประเทศ 

2. การท าให้เป็นเมือง (Urbanization) หมายถึง กระบวนการที่ชุมชนกลายเป็นเมืองหรือการ
เคลื่อนย้ายของผู้คน หรือการด าเนินงานเข้าสู่บริเวณหรือการขยายตัวของเมืองออกไปทางพื้ นที่ การเพิ่ม
ประชากรหรือการด าเนินการต่างๆ มากขึ้น เช่น การขยายวิถีชีวิตแบบชาวเมืองโดยผ่านการแพร่ของไฟฟ้า ถนน
หนทาง และสื่อมวลชนต่างๆ เช่น โทรทัศน์ ภาพยนตร์ ท าให้รสนิยมและความต้องการของชาวชนบท
เปลี่ยนแปลงไปในทิศทางที่คล้ายชาวเมืองมากขึ้น 

3. การท าให้เป็นประชาธิปไตย (Democratization) หมายถึง กระบวนการแพร่ขยายของปรัชญา 
หรือระบบสังคมแบบหนึ่งที่เน้นการที่ประชาชนมีส่วนร่วมและควบคุมกิจกรรมของชุมชนในฐานะที่เป็นสมาชิก
ของสังคมนั้น 

4. การแพร่ของการจัดองค์การสมัยใหม่ (Bureaucratization) หมายถึง การแพร่ของระบบ
บริหารงานโดยมีเจ้าหน้าที่ตามล าดับข้ัน ซึ่งแต่ละคนต้องรับผิดชอบต่อผู้บังคับบัญชาของตน โดยปกติมักจะ
ปรากฏในองค์การรัฐบาลในส่วนบริหารต่างๆ อันเป็นที่ยอมรับทั้งในภาครัฐบาลและภาคเอกชนในปัจจุบันและมี
แนวโน้มมากข้ึนในอนาคต 

5. กระบวนการสร้างคนชายขอบ (Marginalization) หมายถึง การเปลี่ยนแปลงทางสังคมและ
วัฒนธรรมท าให้เกิดการเหลื่อมล้ ามากยิ่งขึ้น โดยเกิดข้ึนขณะที่ความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจในระดับสูง เป็น
ผลดีแก่คนส่วนหนึ่งในเขตเมืองหรืออุตสาหกรรม แต่ก็ท าให้คนอีกส่วนหนึ่งอยู่ห่างไกลจากการมีส่วนรับ
ผลประโยชน์ของการเปลี่ยนแปลงไปทุกที เช่น การพัฒนาเมืองให้เจริญในด้านต่างๆ ขณะเดียวกันก็ก่อให้เกิด
แหล่งชุมชนแออัดส าหรับคนจนจ านวนมากด้วย การพัฒนาชนบทให้ทันสมัยด้วยไฟฟ้าและถนน แต่
ขณะเดียวกันกลับผลักดันให้คนที่ยากจนต้องอพยพจากชนบทไปรับจ้างในเขตเมืองมากขึ้น 

6. กระบวนการท าให้ทันสมัย (Modernization) ในยุคโลกาภิวัตน์ในปัจจุบันการหลั่งไหลทาง
วัฒนธรรมเป็นไปอย่างรวดเร็ว ท าให้สังคมเกิดการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วด้วย จนท าให้เกิดการท าลายคุณค่า
และเอกลักษณ์ของสังคมนั้นๆ ไป การยอมรับวัฒนธรรมที่หลั่งไหลเข้ามาโดยไม่กลั่นกรองให้รอบคอบท าให้เกิด
ภาวะทันสมัยแต่ไม่มีอารยธรรมในหลายๆ ด้าน  

7. กระบวนการทางด่วนข่าวสาร (Information superhigways) ซึ่งท าให้ผู้คนสามารถติดต่อกันได้
หลายกหลายวิธีและรวดเร็ว โดยผ่านทางเครือข่ายและสื่อผสมต่างๆ การพัฒนาทางข้อมูลข่าวสาร ไม่เพียงแต่
พัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชนเท่านั้น แต่ยังเป็นการเร่งให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทางสังคมและวัฒนธรรมด้วย 
กระบวนการทางด่วนข่าวสารจะท าให้ครัวเรือนและธุรกิจต้องเปลี่ยนแปลงวิธีด ารงชีวิต ผู้คนมีทรรศนะที่
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กว้างขวางขึ้น และแน่นอนย่อมท าให้ยังเกิดการเปลี่ยนแปลง ดังนั้นสถาบันทุกหน่วยในสังคมต้องเตรียมรับกับ
ทางด่วนข่าวสารที่จะคับค่ังมากขึ้นในอนาคต จ าเป็นต้องเตรียมคนให้พร้อมออกไปเผชิญสิ่งใหม่ๆ อย่างรู้เท่าทัน 

นอกจากนี้ อุดร วงษ์ทับทิม (2545) ยังได้กล่าวถึงวัฒนธรรมว่าเป็นสิ่งที่มีพลังอ านาจ เป็นผลของการ
ผลิตซ้ าทางสังคม เสมือนเป็นประสบการณ์ทางสังคมเป็นโครงสร้างของความปรารถนาและแรงจูงใจทางสังคมที่
ก่อให้เกิดการมีปฏิสัมพันธ์ทางสังคม วัฒนธรรม หรืออัตลักษณ์ทางวัฒนธรรมยังเป็นตัวสร้างมโนคติหรือ
โครงสร้างของพฤติกรรม กฎเกณฑ์และแนวคิด รวมถึงการนิยามความหมายของสิ่งต่างๆ ในฐานะของความเป็น
ศูนย์กลาง (core) มิใช่ในฐานะผู้อยู่ชายขอบ (periphery) ซึ่งก็คือ วัฒนธรรมกระแสหลักของสังคม 

แนวคิดการวิเคราะห์ผลกระทบทางสังคม 
แนวคิดการวิเคราะห์ผลกระทบทางสังคม หรือเรียกว่า Social Impact Assessment หรือ SIA เป็น

แนวทางส าคัญที่ใช้ในการเพิ่มประสิทธิภาพของกระบวนการตัดสินใจเกี่ยวกับนโยบายและการปฏิบัติของ
โครงการ การประเมินผลกระทบทางสังคมจะเกี่ยวข้องกับการประเมินผลกระทบของโครงการที่มีต่อชุมชน
ท้องถ่ิน (Local Communities) นั่นคือ ผลกระทบของโครงการที่มีต่อประชาชน องค์กร สถาบันท้องถ่ิน และ
ชุมชน โดยสถาบันท้องถ่ินในที่นี้จะหมายถึงทัศนคติและความเช่ือ รัฐบาลท้องถ่ิน และกิจกรรมทางการเมือง 
การศึกษาและความเช่ือด้านศาสนา การวิเคราะห์ผลกระทบจึงเป็นความพยายามที่จะคาดการณ์ผลกระทบของ
โครงการที่มีต่อชุมชนท้องถ่ินในระดับต่างๆ ซึ่งได้แก่ ชุมชน องค์กรชุมชน ครอบครัวและบุคคล ซึ่งเป็นกลุ่มความ
เสี่ยงที่จะได้รับผลกระทบ ลักษณะ ความเสี่ยง ขนาด และระยะเวลา มีดังนี้ 

1. ประเภทของผลกระทบ เช่น สูญเสียงานที่เคยท า สูญเสียที่ดิน บ้านเรือน พืชผลการเกษตร
บริการสังคมที่เคยได้รับ และสูญเสียวิถีการด าเนินชีวิต เป็นต้น 

2. ขนาดของผลกระทบ มีตั้งแต่ผลกระทบที่มีระดับต่ าถึงผลกระทบที่มีระดับสูง 
3. ระยะเวลาของผลกระทบ อาจเป็นเพียงระยะสั้นหรือระยะยาวก็ได้ 
4. ผลกระทบของโครงการจะมีทั้งผลกระทบทางบวกและผลกระทบทางลบ และมีการกระจาย

ผลกระทบที่ไม่เท่าเทียมกัน บางชุมชนและบางบุคคลอาจได้รับผลกระทบมากกว่าชุมชนหรือบุคคลอื่น ทั้งนี้
ข้ึนอยู่กับฐานการจ้างแรงงานของชุมชนที่จะเปลี่ยนแปลง หรือข้ึนอยู่กับแต่ละบุคคลว่าจะสามารถได้รับ
ผลประโยชน์จากโอกาสใหม่ๆ ที่เกิดข้ึนจากการมีโครงการหรือไม่เพียงใด แต่ละบุคคลจะมีความแตกต่างกันไป
ตามระดับการศึกษา อาชีพ และรายได้ ในท านองเดียวกันชุมชนก็มีความแตกต่างกันไปตามลักษณะทาง
เศรษฐกิจและอาชีพ บริการทางสังคมและการกระจายรายได้ 

องค์ประกอบของการวิเคราะห์ผลกระทบ มีดังนี ้
1. การศึกษาข้อมูลพื้นฐาน (Baseline Study) ซึ่งได้แก่ การรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับโครงการ พื้นที่

โครงการ ข้อมูลจากส่วนราชการ ข้อมูลจากรายงานการศึกษาวิจัยและข้อมูลอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง เพื่อวิเคราะห์และ
ท าความเข้าใจสภาพแวดล้อมในปัจจุบันและผลกระทบที่อาจเกิดข้ึน 

2. การก าหนดขอบเขตของการศึกษา (Scooping) ซึ่งได้แก่ การระบุผลกระทบที่มีความเป็นไปได้ 
(Possible Impact) รวมทั้งการใช้ทรัพยากรและการจัดล าดับความส าคัญของผลกระทบ เพื่อการศึกษา
วิเคราะห์ในข้ันรายละเอียด ผลกระทบใดที่คาดว่าไม่ส าคัญก็อาจตัดทิ้งไป 
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การก าหนดขอบเขตการศึกษาเป็นองค์ประกอบหนึ่งที่ส าคัญ เพื่อให้การศึกษามีความสอดคล้อง
กับความต้องการและสามารถน าไปใช้ประโยชน์ได้จริง ดังนั้นก่อนที่จะตกลงก าหนดขอบเขตการศึกษา จึงควรมี
การรวบรวมความคิดเห็นและปรึกษาหารือกับส่วนราชการที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งตัวแทนชุมชนที่คาดว่าจะได้รับ
ผลกระทบด้วย 

3. การคาดคะเนผลกระทบ (Prediction) ได้แก่ การประมาณการขนาดของการเปลี่ยนแปลงสาเหตุ
ที่ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลง รวมทั้งผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่ส าคัญในอนาคตของโครงการ 

4. การประเมินผลกระทบ (Evaluation) เพื่อประเมินความส าคัญของการเปลี่ยนแปลงต่างๆ ที่มีต่อ
ประเทศในรูปของวัตถุประสงค์และนโยบายทางเศรษฐกิจและสังคม ในการประเมินอาจใช้วิธีการเปรียบเทียบ 
นั่นคือการเปรียบเทยีบกับกฎหมายหรอืมาตรฐานและเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ เช่น เป็นพื้นที่คุ้มครองสิง่แวดล้อมและ
สอดคล้องกับการยอมรับของชุมชนหรือสาธารณชน นอกจากนั้นยังควรประเมินผลกระทบโดยรวมของโครงการ
ด้วย การประยุกต์ใช้หลักเกณฑ์ต้นทุนและผลตอบแทน เพื่อน าไปสู่การตัดสินใจว่าควรสนับสนุนหรือยับยั้ง
โครงการ 

5. การปรับปรุงแก้ไข (Mitigation) เพื่อค้นหาวิธีการหรือมาตรการในการป้องกันแก้ไขและลด
ผลกระทบในทางลบ และวิธีการหรือมาตรการที่จะช่วยเพิ่มพูนผลกระทบในทางบวกให้ได้เกิดประโยชน์สูงสุด 
รวมทั้งการลดต้นทุนของโครงการ 

6. การสื่อสารท าความเข้าใจ (Communication) เพื่อสื่อสารผลกระทบที่เป็นไปได้ของโครงการต่อ
หน่วยงานและประชาชนที่คาดว่าจะได้รับผลกระทบในระหว่างการปฏิบัติงานตามโครงการ 

7. การติดตามตรวจสอบ (Monitor) เพื่อจัดให้มีระบบการตรวจสอบ (Auditing) และการเฝ้าระวัง 
(Monitor) ผลกระทบของโครงการทั้งในระหว่าง และหลังการปฏิบัติงานตามโครงการ 

แนวคิดเก่ียวกับการวิเคราะห์ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม 
การวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทนด้านสิ่งแวดล้อม ดังนั้นเมื่อการกล่าวถึงการวิเคราะห์ผลกระทบ

สิ่งแวดล้อม (Environmental Impact Analysis) หรือบ่อยครั้งเรียกว่า การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
(Environment Impact Assessment : EIA) จึงเป็นที่เข้าใจกันว่าหมายถึง กระบวนการรวบรวมวิเคราะห์และ
ประเมินการเปลี่ยนแปลงในสิ่งแวดล้อมอันเป็นผลมาจากโครงการหรือกจิกรรมของมนุษย์ ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 
(ส านักงานนโยบายและแผนพัฒนาทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 2548) 

1. ทรัพยากรธรรมชาติและคุณภาพสิ่งแวดล้อม ได้แก่ สภาวะอากาศ ดิน น้ า และสิ่งที่มนุษย์สร้าง
ข้ึน จะเปลี่ยนแปลงได้อย่างไร และเมื่อเปลี่ยนแปลงไปแล้วจะมีผลกระทบต่อไปถึงผู้รับ เช่น คน สัตว์ พืช และ
สิ่งของต่างๆ อย่างไร 

2. ระบบเศรษฐกิจของประเทศและท้องถ่ินจะเปลี่ยนแปลงอย่างไร โดยเฉพาะในเรื่องการเพิ่มการ
ผลิต รายได้ การจ้างงาน การกระจายรายได้ ราคาที่ดิน และราคาที่อยู่อาศัย เป็นต้น 

3. ผลกระทบของโครงการที่มีต่อชุมชนท้องถ่ิน ซึ่งได้แก่ ประชาชน ครอบครัว สถาบัน และชุมชนที่
อยู่โดยรอบโครงการ 
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การวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ยังรวมถึงการพิจารณาข้อเสนอแนะทางด้านนโยบายและ
มาตรการที่สามารถน ามาใช้เพื่อลดหรือป้องกันผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้วย ทั้งนี้เพื่อเป็นการลดผลเสียหายให้
เหลือน้อยที่สุด ดังนั้นในกระบวนการวิเคราะห์หรือประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ยังรวมถึงการพิจารณาหาวิธี
ป้องกันแก้ไขผลกระทบและแผนงานเฝ้าระวังติดตามผลกระทบอีกด้วย ซึ่งทางเลือกในการแก้ไขปัญหา
สิ่งแวดล้อมจึงมีอยู่อย่างน้อย 4 ประการ คือ 

1. การใช้ระเบียบ ข้อบังคับ และกฎหมาย 
2. การใช้กลไกทางศาลเพื่อลงโทษผู้ละเมิด 
3. การใช้กลไกของระบบตลาด 
4. การใช้กลไกทางการบริหาร 
วัตถุประสงค์ของการวิเคราะห์ทางด้านสิ่งแวดล้อมนั้น อาจกล่าวเป็นการทั่วไปได้ว่ามี 4 ประการดังนี้ 
1. เพื่อช้ีให้เห็นสภาพสิ่งแวดล้อมทางด้านต่างๆ ก่อนมีโครงการว่าเป็นอย่างไร 
2. เพื่อช้ีให้เห็นว่าเมื่อมีโครงการแล้วจะมีผลกระทบต่อสภาพแวดล้อมอย่างไร ไม่ว่าจะเป็น

ผลกระทบทางบวกหรือทางลบ ทางตรงหรือทางอ้อม ระยะสั้นหรือระยะยาวก็ตาม 
3. เพื่อให้เห็นว่าถ้ามีผลกระทบทางลบหรือเสียหายต่อสภาพแวดล้อมแล้ว จะมีวิธีการหรือแนวทาง

ในการป้องกันและแก้ไขได้อย่างไร เพื่อให้มีผลกระทบน้อยที่สุดและอยู่ในระดับที่ยอมรับได้ และรวมถึงวิธีการ
ส่งเสริมการพัฒนาผลกระทบในทางบวก เพื่อก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อมวลมนุษย์ด้วย 

4. เพื่อเสนอแผนงานติดตามตรวจสอบผลกระทบและแผนการด าเนินงาน หากโครงการได้รับอนุมัติ
ให้ด าเนินการ 

โดยสรุป วัตถุประสงค์ของการวิเคราะห์ทางด้านสิ่งแวดล้อม คือ การคาดคะเน (Predict) การวัด 
(Measure) และการประเมิน (Evaluate) ด้านระบบนิเวศน์ สังคม และเศรษฐกิจของโครงการ เพื่อน าไปสู่การ
พิจารณาว่าจะสนับสนุนหรือยับยั้งโครงการ การวิเคราะห์ด้านสิ่งแวดล้อมจึงเป็นส่วนประกอบหนึ่งของการ
ตัดสินใจ หรือเป็นเครื่องมือที่ส า คัญในการบริหารงานด้านสิ่งแวดล้อม เพื่อน าไปสู่การพัฒนาที่ยั่งยืน 
(Sustainable Development) 

แนวคิดการวิเคราะห์ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมตามพระราชบัญญัติ 
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 กล่าวถึงการคุ้มครอง

สิ่งแวดล้อมไว้ 4 ส่วน ดังนี้ 
ส่วนท่ี 1 มาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อม 
มาตรา 32 เพื่อประโยชน์ในการส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม ให้คณะกรรมการสิ่งแวดล้อม

แห่งชาติมีอ านาจประกาศในราชกิจจานุเบกษา ก าหนดมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมในเรื่องต่อไปนี้ 
1. มาตรฐานคุณภาพน้ าในแม่น้ า ล าคลอง หนอง บึง ทะเลสาบ อ่างเก็บน้ า และแหล่งน้ าสาธารณะ

อื่นๆ ที่อยู่ภายในผืนแผ่นดิน โดยจ าแนกตามลักษณะการใช้ประโยชน์บริเวณพื้นที่ลุ่มน้ าในแต่ละพื้นที่ 
2. มาตรฐานคุณภาพน้ าทะเลชายฝั่งรวมทั้งบริเวณที่ปากแม่น้ า 
3. มาตรฐานคุณภาพน้ าบาดาล 
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4. มาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป 
5. มาตรฐานระดับเสียงและความสั่นสะเทือนโดยทั่วไป 
6. มาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมในเรื่องอื่นๆ 
การก าหนดมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมตามวรรคหนึ่งจะต้องอาศัยหลักวิชาการกฎเกณฑ์และ

หลักฐานทางวิทยาศาสตร์เป็นพื้นฐาน และจะต้องค านึงถึงความเป็นไปได้ในเชิงเศรษฐกิจ สังคม และเทคโนโลยี
ที่เกี่ยวข้องด้วย 

มาตรา 33 ในกรณีที่เห็นสมควร ให้คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติมีอ านาจก าหนดมาตรฐาน
คุณภาพสิ่งแวดล้อมให้สูงกว่ามาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมที่ก าหนดตามมาตรา 32 เป็นพิเศษ ส าหรับในเขต
อนุรักษ์หรือเขตพื้นที่คุ้มครองสิ่งแวดล้อมตามาตรา 43 หรือเขตพื้นที่ตามมาตรา 45 หรือเขตควบคุมมลพิษตาม
มาตรา 59 

มาตรา 34 ให้คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแหง่ชาติมีอ านาจปรับปรงุแก้ไขมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อม
ที่ได้ก าหนดไว้แล้วให้เหมาะสมตามความก้าวหน้าในทางวิทยาศาสตร์เทคโนโลยีและความเปลี่ยนแปลงในทาง
เศรษฐกิจและสังคมของประเทศ 

ส่วนท่ี 2 การวางแผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อม 
มาตรา 35 ให้รัฐมนตรีโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติจัดท าแผนปฏิบัติการ

เรียกว่า แผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อม เพื่อปฏิบัติตามนโยบายและแผนการส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ซึ่งก าหนดข้ึนตามมาตรา 13(1) 

แผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมตามวรรคหนึ่งให้ประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
ให้ส่วนราชการที่เกี่ยวข้องมีหน้าที่ด าเนินตามอ านาจหน้าที่เพื่อปฏิบัติการให้เป็นไปตามแผนจัดการ

คุณภาพสิ่งแวดล้อม และเพื่อให้การด าเนินการเป็นไปโดยบรรลุวัตถุประสงค์และเป้าหมายที่ก าหนด ให้
กระทรวงวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและสิ่งแวดล้อม มีหน้าที่ให้ค าแนะน าแก่ส่วนราชการและรัฐวิสาหกิจที่
เกี่ยวข้อง เพื่อจัดท าแผนหรือด าเนินการอย่างหนึ่งตามแผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมนั้น 

มาตรา 36 แผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมตามาตรา 35 อาจจัดท าเป็นแผนระยะสั้น ระยะกลาง 
หรือระยะยาวได้ตามความเหมาะสม และควรจะต้องประกอบด้วยแผนงานและแนวทางการด าเนินงานในเรื่อง
ดังต่อไปนี้ 

1. การจัดการคุณภาพอากาศ น้ า และคุณภาพสิ่งแวดล้อมในเรื่องอื่นๆ 
2. การควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด 
3. การอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมธรรมชาติ ทรัพยากรธรรมชาติ หรือสิ่งแวดล้อม ศิลปกรรม 
4. การประมาณการเงนิงบประมาณแผ่นดินและเงินกองทุนที่จ าเป็นส าหรับการด าเนินงานตามแผน 
5. การจัดองค์กรและระเบียบการบริหารงานเพื่อเสริมสร้างความร่วมมือและประสานงานระหว่าง

ส่วนราชการที่เกี่ยวข้องและระหว่างส่วนราชการกับเอกชน รวมทั้งการก าหนดอัตราก าลังพนักงานเจ้าหน้าที่ที่
จ าเป็นส าหรับด าเนินงานตามแผน 
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6. การตรากฎหมายและออกกฎข้อบังคับ ข้อบัญญัติท้องถ่ิน ระเบียบ ค าสั่ง และประกาศที่จ าเป็น
ส าหรับการด าเนินงานตามแผน 

7. การตรวจสอบ ติดตาม และวิเคราะห์คุณภาพสิ่งแวดล้อม เพื่อประโยชน์ในการประเมินผลการ
ด าเนินงานตามแผนและการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

มาตรา 37 เมื่อได้ประกาศใช้แผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในราชกิจจานุเบกษา แล้วให้ผู้ว่าราชการ
จังหวัดในท้องที่เขตพื้นที่คุ้มครองสิ่งแวดล้อมมาตรา 43 หรือเขตควบคุมมลพิษตามมาตรา 59 มีหน้าที่จัดท า
แผนปฏิบัติการเพื่อการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัด เสนอขอความคิดเห็นชอบต่อคณะกรรมการ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติภายในหนึ่งร้อยยี่สิบวัน นับแต่วันที่คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติได้แจ้งให้จังหวัดนั้น
จัดท าแผนปฏิบัติการเพื่อการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัด แต่ถ้ามีเหตุอันสมควรคณะกรรมการ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติอาจขยายเวลาดังกล่าวออกไปได้อีกตามความเหมาะสม 

การจัดท าแผนปฏิบัติการเพื่อการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจงัหวัด ส าหรับเขตควบคุมมลพิษ
ตามมาตรา 59 ให้ผู้ว่าราชการจังหวัดน าแผนปฏิบัติการเพื่อลดและขจัดมลพิษในเขตควบคุมมลพิษซึ่งเจ้า
พนักงานท้องถ่ินจัดท าข้ึนตามมาตรา 60 มารวมเป็นส่วนหนึ่งของแผนปฏิบัติการเพื่อการจัดการคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัดด้วย 

ในกรณีที่จังหวัดใดไม่อยู่ในเขตพื้นที่คุ้มครองสิ่งแวดล้อมตามมาตรา 43 หรือเขตควบคุมมลพิษตาม
มาตรา 59 แต่ประสงค์จะด าเนินการส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมในเขตจังหวัดของตน ผู้ว่าราชการ
จังหวัดให้สอดคล้องกับแผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมเพื่อเสนอขอความเห็นชอบคณะกรรมการสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติก็ได้ 

มาตรา 38 แผนปฏิบัติการเพื่อการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัดที่จะเสนอต่อ
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ จะต้องเป็นแผนปฏิบัติการที่เสนอระบบการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมตาม
แนวทางที่ก าหนดไว้ในแผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อม โดยค านึงถึงสภาพความรุนแรงของปัญหาและเงื่อนไข
ต่างๆ ในด้านเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมของจังหวัดน้ัน และควรจะต้องมีสาระส าคัญในเรื่องดังต่อไปนี้ 

1. แผนการควบคุมมลพิษจากแหล่งก าเนิด 
2. แผนการจัดหาและให้ได้มาซึ่งที่ดิน วัสดุ อุปกรณ์ เครื่องมือ และเครื่องใช้ที่จ าเป็นส าหรับการ

ก่อสร้าง ติดตั้ง ปรับปรุง ดัดแปลง ซ่อมแซม บ ารุงรักษา และด าเนินการระบบบ าบัดน้ าเสียรวม หรือระบบก าจัด
ของเสียรวมของส่วนราชการหรือราชการส่วนท้องถ่ิน 

3. แผนการจัดเก็บภาษีอากรและค่าบริการเพื่อการด าเนินการและบ ารุงรักษาระบบบ าบัดน้ าเสีย
รวมหรือระบบการก าจัดของเสียรวม 

4. แผนการตรวจสอบ ติดตาม และควบคุมการปล่อยทิ้งน้ าเสียและของเสียอย่างอื่นจากแหล่งก า
เนินมลพิษ 

5. แผนการบังคับการใช้กฎหมายเพื่อป้องกันและปราบปรามการละเมิด และฝ่าฝืนกฎหมาย
เกี่ยวกับการควบคุมมลพิษ การอนุรักษ์ธรรมชาติ ทรัพยากรธรรมชาติ และสิ่งแวดล้อม ศิลปกรรม 
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มาตรา 39 แผนปฏิบัติการเพื่อการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัดที่จะได้รับการพิจารณา
จากคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติในล าดับแรก จะต้องเสนอประมาณการเงินงบประมาณแผ่นดินและ
เงินกองทุน ส าหรับการก่อสร้างหรือด าเนินการเพื่อให้มีระบบบ าบัดน้ าเสียรวมหรือระบบก าจัดของเสียรวม ตาม
มาตรา 38(2) ด้วย ในกรณีที่จังหวัดใดที่ยังไม่พร้อมที่จะด าเนินการเพื่อให้มีระบบบ าบัดน้ าเสียรวมหรือระบบ
ก าจัดของเสียรวมอาจเสนอแผนการสง่เสรมิให้เอกชนลงทุนก่อสรา้งและด าเนินการระบบบ าบัดน้ าเสียหรือระบบ
ก าจัดของเสียเพื่อให้บริการในเขตจังหวัดน้ันแทน 

การจัดท าแผนปฏิบัติการตามวรรคหนึ่งจะต้องมีแบบแปลนรายละเอียดและประมาณการราคาของ
โครงการก่อสร้าง ติดตั้ง ปรับปรุง ดัดแปลง ซ่อมแซม บ ารุงรักษา รวมทั้งกระบวนการและวิธีด าเนินการระบบ
บ าบัดน้ าเสียหรือระบบการก าจัดของเสียรวมที่เสนอขอจัดสรรเงินงบประมาณและเงินกองทุนดังกล่าวประกอบ
ค าขอด้วย 

เพื่อประโยชน์ในการให้ความเห็นชอบแผนปฏิบัติการ เพื่อการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับ
จังหวัดซึ่งจะต้องมีค าขอจัดสรรเงินงบประมาณแผ่นดินตามวรรคหนึ่ง ให้ส านักงานนโยบายและแผนสิ่งแวดล้อม
มีหน้าที่ในการรวบรวมและวิเคราะห์แผนปฏิบัติการเพื่อการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมในระดับจังหวัด เพื่อ
เสนอขอตั้งเป็นงบประมาณรายจ่ายประจ าปีของส านักงานนโยบายและแผนสิ่งแวดล้อมไว้เพื่อการนี้โดยเฉพาะ 

มาตรา 40 ในกรณีที่การจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมเรื่องใดเรื่องหนึ่งจะต้องด าเนินการในพื้นที่ที่คาบ
เกี่ยวกันระหว่างพื้นที่ของสองจังหวัดข้ึนไป เนื่องจากลักษณะทางภูมิศาสตร์หรือระบบนิเวศน์ตามธรรมชาติของ
พื้นที่นั้นหรือเพื่อประโยชน์ในการจัดการอย่างเป็นระบบตามหลักการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมและ
ทรัพยากรธรรมชาติที่ถูกต้องและเหมาะสม ให้ผู้ว่าราชการจังหวัดที่เกี่ยวข้องร่วมกันจัดท าแผนปฏิบัติการตาม
มาตรา 37 

มาตรา 41 ในกรณีที่จังหวัดใดซึ่งมีหน้าที่ต้องจัดท าแผนปฏิบัติการตามมาตรา 37 ไม่จัดท าหรือไม่
สามารถจัดท าได้ หรือจัดท าเสนอแล้วแต่ไม่ได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ให้
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติพิจารณาสภาพปัญหาคุณภาพสิ่งแวดล้อมของจังหวัดนั้นว่ามีความรุนแรงถึง
ขนาดที่จ าเป็นจะต้องด าเนินการอย่างหนึ่งอย่างใดหรือไม่ หากเห็นว่าจ าเป็นให้คณะกรรมการสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติเสนอต่อนายกรัฐมนตรี เพื่อออกค าสั่งให้กระทรวงวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและสิ่งแวดล้อม เป็นผู้จัดท า
แผนปฏิบัติการส าหรับจังหวัดน้ันแทน 

ส่วนท่ี 3 เขตอนุรักษ์และพื้นที่คุ้มครองสิ่งแวดล้อม 
มาตรา 42 การคุ้มครองและจัดการพื้นที่ในเขตอุทยานแห่งชาติ และเขตรักษาพันธ์ุสัตว์ป่าให้เป็นไป

ตามแผนจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมตามมาตรา 35 และตามกฎหมายว่าด้วยการนั้น 
มาตรา 43 ในกรณีที่ปรากฏว่าพื้นที่ใดมีลักษณะเป็นพื้นที่ต้นน้ าล าธารหรือมีระบบนิเวศน์ตาม

ธรรมชาติที่แตกต่างจากพื้นที่อื่นโดยทั่วไป หรือมีระบบนิเวศน์ตามธรรมชาติที่อาจถูกท าลายหรือาจได้รับผล
กระทบกระเทอืนจากกิจกรรมต่างๆ ของมนุษย์ได้โดยง่ายหรือพื้นทีท่ี่มีคุณค่าทางธรรมชาติหรือศิลปกรรมอันควร
แก่การอนุรักษ์และพื้นที่นั้นยังมิได้ถูกประกาศก าหนดให้เป็นเขตอนุรักษ์ ให้รัฐมนตรีโดยค าแนะน าของ
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คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติมีอ านาจออกกฎกระทรวงก าหนดให้พื้นที่นั้นเป็นเขตพื้นที่ คุ้มครอง
สิ่งแวดล้อม 

มาตรา 44 ในการออกกฎกระทรวงตามมาตรา 43 ให้ก าหนดมาตรการคุ้มครองอย่างใดอย่างหนึ่ง
หรือหลายอย่างดังต่อไปนี้ไว้ในกฎกระทรวงด้วย 

1. ก าหนดการใช้ประโยชน์ในที่ดินเพื่อรักษาสภาพธรรมชาติหรือมิได้กระทบกระเทือนต่อระบบ
นิเวศน์ตามธรรมชาติหรือคุณค่าของสิ่งแวดล้อมศิลปกรรม 

2. ห้ามกระท าหรือกิจกรรมใดๆ ที่อาจเป็นอันตรายหรือก่อให้เกิดผลกระทบในทางที่เปลี่ยนแปลง
ระบบนิเวศน์ของพื้นที่นั้นจากลักษณะตามธรรมชาติหรือเกิดผลกระทบต่อคุณค่าของสิ่งแวดล้อมศิลปกรรม 

3. ก าหนดประเภทและขนาดของโครงการหรือกิจการของส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจหรือเอกชนที่จะ
ท าการก่อสร้างหรือด าเนินการในพื้นที่นั้น ให้มีหน้าที่ต้องเสนอรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

4. ก าหนดวิธีจัดการโดยเฉพาะส าหรับพื้นที่รวมทั้งการก าหนดขอบเขตหน้าที่และความรับผิดชอบ
ของส่วนราชการที่เกี่ยวข้องเพื่อประโยชน์ในการร่วมมือและประสานงานให้เกิดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน 
เพื่อรักษาสภาพธรรมชาติหรือระบบนิเวศน์ตามธรรมชาติหรือคุณค่าของสิ่งแวดล้อมศิลปกรรมในพื้นที่นั้น 

5. ก าหนดมาตรการคุ้มครองอื่นๆ ตามที่เห็นสมควรและเหมาะสมแก่สภาพของพื้นที่นั้น 
มาตรา 45 ในพื้นที่ใดที่ได้มีการก าหนดให้เป็นเขตอนุรักษ์ เขตผังเมืองรวมเขตผังเมืองเฉพาะ เขต

ควบคุมอาคาร เขตนิคมอุตสาหกรรม ตามกฎหมายว่าด้วยการนั้นหรือเขตควบคุมมลพิษตามพระราชบัญญัติน้ีไว้
แล้ว แต่ปรากฏว่ามีสภาพปัญหาคุณภาพสิ่งแวดล้อมรุนแรงเข้าข้ันวิกฤต ซึ่งจ าเป็นจะต้องได้รับการแก้ไขโดย
ทันทีและส่วนราชการที่เกี่ยวข้องไม่มีอ านาจตามกฎหมายหรือไม่สามารถที่จะท าการแก้ไขปัญหาได้ ให้รัฐมนตรี
โดยความเห็นชอบของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ เสนอต่อคณะรัฐมนตรีขออนุมัติเข้าด าเนินการเพื่อใช้
มาตรการคุ้มครองอย่างใดอย่างหนึ่งหรือหลายอย่างตามมาตรา 44 ตามความจ าเป็นและเหมาะสม เพื่อควบคุม
และแก้ไขปัญหาในพื้นที่นั้นได้ 

เมื่อได้รับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีตามวรรคหนึ่งแล้ว ให้รัฐมนตรีประกาศในราชกิจจานุเบกษาก าหนด
เขตพื้นที่ รายละเอียดเกี่ยวกับมาตรการคุ้มครอง และก าหนดระยะเวลาที่จะใช้มาตรการคุ้มครองดังกล่าวใน
พื้นที่นั้น 

การขยายระยะเวลาตามประกาศในวรรคสองให้กระท าได้เมื่อได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติและคณะรัฐมนตรี โดยท าเป็นประกาศในราชกิจจานุเบกษา 

ส่วนท่ี 4 การท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
มาตรา 46 เพื่อประโยชน์ในการส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมให้รัฐมนตรีโดยความเห็นชอบ

ของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ มีอ านาจประกาศในราชกิจจานุเบกษา ก าหนดประเภทและขนาดของ
โครงการหรือกิจการของสว่นราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือเอกชนที่มีผลกระทบสิง่แวดล้อม ซึ่งต้องจัดท ารายงานการ
วิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม เพื่อเสนอขอความเห็นชอบตามมาตรา 47 มาตรา 48 และมาตรา 49 
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ในการประกาศตามวรรคหนึ่ง ให้ก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ ระเบียบปฏิบัติแนวทางการจัดท ารายงาน
การวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ตลอดจนเอกสารที่เกี่ยวข้องซึ่งต้องเสนอพร้อมกับรายงานการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ส าหรับโครงการหรือกิจการแต่ละประเภทและแต่ละขนาดด้วย 

ในกรณีที่โครงการหรือกิจการประเภทหรือขนาดใดหรือที่จะจัดตั้งข้ึนในพื้นที่ใดมีการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมไว้แล้ว และเป็นมาตรฐานที่สามารถใช้กับโครงการหรือกิจการประเภทหรือขนาดเดียวกัน
หรือในพื้นที่มีลักษณะเดียวกันได้ รัฐมนตรีโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติอาจ
ประกาศในราชกิจจานุเบกษาก าหนดให้โครงการหรือกิจการในท านองเดียวกันได้รับยกเว้นไม่ต้องจัดท ารายงาน
การวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมก็ได้ แต่ทั้งนี้ โครงการหรือกิจการนั้นจะต้องแสดงความยินยอมปฏิบัติตาม
มาตรการต่างๆ ที่ก าหนดไว้ในการวิเคราะห์ผลกระทบสิง่แวดล้อมส าหรับโครงการหรือกิจการนั้นตามหลักเกณฑ์
และวิธีการที่รัฐมนตรีก าหนด 

มาตรา 47 ในกรณีที่โครงการหรอืกิจการซึง่ต้องจัดท ารายงานการวิเคราะหผ์ลกระทบสิง่แวดล้อมตาม
มาตรา 46 เป็นโครงการหรือกิจการของส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือโครงการร่วมกบัเอกชน ซึ่งต้องเสนอขอรับ
ความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีตามระเบียบปฏิบัติของทางราชการ ให้ส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจซึ่งเป็น
ผู้รับผิดชอบโครงการหรือกิจการนั้นจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ตั้งแต่ในระยะ
ท าการศึกษาความเหมาะสมของโครงการเสนอต่อคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ เพื่อเสนอความเห็น
ประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี 

ในการพิจารณาให้ความเห็นชอบรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่ งแวดล้อมที่เสนอตามวรรคหนึ่ง 
คณะรัฐมนตรีอาจขอให้บุคคลหรือสถาบันใด ซึ่งเป็นผู้ช านาญการหรือเช่ียวชาญเกี่ยวกับการวิเคราะห์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมท าการศึกษาและเสนอราชงานหรือความเห็นชอบเพื่อประกอบการพิจารณาด้วยก็ได้ 

ส าหรับโครงการหรือกิจการของส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจตามมาตรา 46 ซึ่งไม่จ าต้องเสนอขอรับ
ความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีตามวรรคหนึ่ง ให้ส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจ ซึ่งเป็นผู้รับผิดชอบโครงการหรือ
กิจการนั้นจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมเพื่อเสนอขอความเห็นชอบก่อนที่จะด าเนินการตาม
หลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนดไว้ในมาตรา 48 และมาตรา 49 

มาตรา 48 ในกรณีที่โครางการหรือกิจการซึ่งต้องจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม
ตามมาตรา 46 เป็นโครงการหรือกิจการซึ่งจะต้องได้รับอนุญาตจากทางราชการตามกฎหมายก่อนเริ่มการ
ก่อสร้างหรือด าเนินการให้บุคคลผู้ขออนุญาตเสนอรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมต่อเจ้าหน้าที่ซึ่งมี
อ านาจตามกฎหมายน้ันและต่อส านักงานนโยบายและแผนสิ่งแวดล้อมในการเสนอรายงานดังกล่าวอาจจัดท า
เป็นรายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้นตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่รัฐมนตรีก าหนดมาตรา 46 วรรคสอง ก็
ได ้

ให้เจ้าหน้าที่ซึ่งมีอ านาจอนุญาตตามกฎหมายรอการสั่งอนุญาตส าหรับโครงการหรือกิจการตามวรรค
หนึ่งไว้ก่อนจนกว่าจะทราบผลการพิจารณารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมตามมาตรา 49 จาก
ส านักงานนโยบายและแผนสิ่งแวดล้อม 
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ให้ส านักงานนโยบายและแผนสิ่งแวดล้อมตรวจสอบรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมและ
เอกสารที่เกี่ยวข้องที่เสนอมา หากเห็นว่ารายงานที่เสนอมามิได้จัดท าให้ถูกต้องตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่
ก าหนดไว้ในมาตรา 46 วรรคสอง หรือมีเอกสารข้อมูลไม่ครบถ้วนให้ส านักงานนโยบายและแผนสิ่งแวดล้อมแจ้ง
ให้บุคคลผู้ขออนุญาตที่เสนอรายงานทราบภายในก าหนดเวลาสิบห้าวันนับแต่วันที่ได้รับการเสนอรายงานนั้น 

ในกรณีส านักงานนโยบายและแผนสิ่งแวดล้อมพิจารณาเห็นว่า รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมและเอกสารที่เกี่ยวข้องที่เสนอถูกต้องและมีข้อมูลครบถ้วน หรือได้มีการแก้ไขเพิ่มเติมให้ถูกต้อง
ครบถ้วนตามวรรคสามแล้ว ให้ส านักงานนโยบายและแผนสิ่งแวดล้อมพิจารณาเสนอความเห็นเบื้องต้นเกี่ยวกับ
รายงานดังกล่าวให้แล้วเสร็จ ภายในก าหนดสามสิบวันนับแต่วันที่ได้รับการเสนอรายงายนั้น เพื่อน าเสนอให้
คณะกรรมการผู้ช านาญการพิจารณาต่อไป 

การแต่งตั้งคณะกรรมการผู้ช านาญการตามวรรคสี่  ให้ เป็นไปตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติก าหนด ซึ่งจะต้องประกอบด้วยผู้ทรงคุณวุฒิ หรือผู้เช่ียวชาญในสาขาวิชา
ต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง และจะต้องมีเจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจอนุญาตตามกฎหมายส าหรับโครงการหรือกิจการนั้น หรือ
ผู้แทนร่วมเป็นกรรมการอยู่ด้วย 

มาตรา 49 การพิจารณาของคณะกรรมการผู้ช านาญการตามมาตรา 48 ให้กระท าให้แล้วเสร็จภายใน
สี่สิบห้าวันนับแต่วันที่ได้รับรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมจากส านักงานนโยบายและแผน
สิ่งแวดล้อม ถ้าคณะกรรมการผู้น าชาญการมิได้พิจารณาให้เสร็จภายในก าหนดเวลาดังกล่าว ให้ถือว่า
คณะกรรมการผู้ช านาญการให้ความเห็นชอบแล้ว 

ในกรณีที่คณะกรรมการผู้ช านาญการให้ความเห็นชอบ หรือในกรณีที่ให้ถือว่าคณะกรรมการ
ผู้ช านาญการให้ความเห็นชอบแล้ว ให้เจ้าหน้าที่ซึ่งมีอ านาจตามกฎหมายสั่งอนุญาตแก่บุคคลซึ่งขออนุญาตได้  

ในกรณีที่คณะกรรมการผู้ช านาญการไม่ให้ความเห็นชอบ ให้เจ้าหน้าที่รอการสั่งอนุญาตแก่บุคคลผู้ขอ
อนุญาตไว้ก่อนจนกว่าบุคคลดังกล่าวจะเสนอรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมตามที่คณะกรรมการ
ผู้ช านาญการสั่งให้ท าการแก้ไขเพิ่มเติม หรือจัดท าใหม่ทั้งฉบับตามแนวทาง หรือรายละเอียดที่คณะกรรมการ
ผู้ช านาญการก าหนด 

เมื่อบุคคลดังกล่าวได้เสนอรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมซึ่งได้ท าการแก้ไขเพิ่มเติมหรือ
ได้จัดท าใหม่ทั้งฉบับแล้ว ให้คณะกรรมการผู้ช านาญการพิจารณารายงานดังกล่าวให้แล้วเสร็จภายในสามสิบวัน
นับแต่วันที่ได้รับการเสนอรายงานดังกล่าว แต่ถ้าคณะกรรมการผู้ช านาญการมิได้พิจารณาให้แล้วเสร็จภายใน
ก าหนดเวลาดังกล่าว ให้ถือว่าคณะกรรมการผู้ช านาญการให้ความเห็นชอบ และให้เจ้าหน้าที่ดังกล่าวสั่งอนุญาต
แก่บุคคลผู้ขออนุญาตได้ 

ในกรณีที่เห็นเป็นการสมควร รัฐมนตรีจะประกาศในราชกิจจานุเบกษา ก าหนดให้โครงการหรือกจิการ
ตามประเภทและขนาดที่ประกาศก าหนดตามมาตรา 46 ต้องเสนอรายงานการวิเคราะหผ์ลกระทบสิ่งแวดล้อมใน
การขอต่อใบอนุญาตส าหรับโครงการหรือกิจการนั้นตามวิธีการเช่นเดียวกับการขออนุญาตด้วยก็ได้ 

มาตรา 50 เพื่อประโยชน์ในการพิจารณารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมตามมาตรา 48 
และมาตรา 49 ให้กรรมการผู้ช านาญการหรือพนักงานเจ้าหน้าที่ซึ่งได้ รับมอบหมายจากคณะกรรมการ
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ผู้ช านาญการ มีอ านาจตรวจสถานที่ซึ่งเป็นที่ตั้งของโครงการหรือกิจการที่เสนอขอรับความเห็นชอบในรายงาน
การวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมได้ตามความเหมาะสม 

เมื่อคณะกรรมการผูช้ านาญการได้ให้ความเห็นชอบในรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมตาม
มาตรา 49 แล้ว ให้เจ้าหน้าที่ซึ่งมีอ านาจตามกฎหมายในการพิจารณาสั่งอนุญาตหรือต่ออายุใบอนุญาต น า
มาตรการตามที่เสนอไว้ในรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมไปก าหนดเป็นเงื่อนไขในการสั่งอนุญาต 
หรือต่ออายุใบอนุญาตโดยให้ถือว่าเป็นเงื่อนไขที่ก าหนดตามกฎหมายในเรื่องนั้นด้วย 

มาตรา 51 เพื่อประโยชน์ในการปฏิบัติตามมาตรา 47 และมาตรา 49 รัฐมนตรีโดยความเห็นชอบของ
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติอาจก าหนดให้รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมตามมาตรา 46 
ต้องจัดท าหรือได้รับการรับรองจากบุคคลซึ่งได้รับอนุญาตให้เป็นผู้ช านาญการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมก็ได้ 

การขอและการออกใบอนุญาต คุณสมบัติของผู้ช านาญการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่จะมีสิทธิท า
รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมการควบคุมการปฏิบัติงานของผู้ได้รับใบอนุญาตการต่ออายุ
ใบอนุญาต การออกใบแทนใบอนุญาต การสั่งพักและการเพิกถอนการอนุญาตและการเสียค่าธรรมเนียมการขอ
และการออกใบอนุญาตให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขที่ก าหนดในกฎกระทรวง 

การประเมินผลกระทบทางสังคมและผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
จะเห็นได้ว่าการประเมินผลกระทบทางสังคมเป็นส่วนหนึ่งของการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม 

เป็นการศึกษาผลกระทบของโครงการที่จะเกิดข้ึนกับชุมชนคนที่อาศัยในชุมชนและสังคม โดยจะคาดการณ์การ
เปลี่ยนแปลงด้านสังคม เศรษฐกิจ วัฒนธรรมและคุณภาพชีวิตที่เกิดข้ึน พร้อมกับน าเสนอมาตรการในการลด
ผลกระทบทางสังคม เพื่อประกอบการพิจารณาทางเลือกโครงการและการปรับเปลี่ยนโครงการให้สอดคล้องกับ
สภาพชุมชนและสังคมในพื้นที่และให้เกิดประโยชน์รวมถึงลดผลกระทบทางลบแก่ชุมชนและสังคมให้มากที่สุด 
เพื่อให้ผู้ตัดสินใจโครงการพิจารณาว่าผลกระทบที่เกิดข้ึนจะเป็นที่ยอมรับได้และคุ้มค่ากับประโยชน์ที่จะเกิดข้ึน
จากโครงการหรือไม่ โดยค านึงถึงปัจจัยที่มีผลกระทบทางสังคมโดยตรงต่อชีวิตของคนในชุมชนและสังคม เช่น 

1. ประชากร การตั้งถ่ินฐาน ความสัมพันธ์ของคนและสิ่งแวดล้อมในชุมชน 
2. ความเจริญ เติบ โตของ ชุมชน ร ายได้  อาชีพ ทรัพย์สิน  การใ ช้ประโยชน์ที่ ดินและ

ทรัพยากรธรรมชาติ บริการชุมชน สาธารณูปโภค บริการสาธารณสุขและการศึกษา สันทนาการ 
3. ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน 
4. คุณค่าทางศิลปวัฒนธรรม ประวัติศาสตร์ โบราณคดี สถาปัตยกรรม ศาสนา ทัศนียภาพ ภูมิทัศน์ 
5. การรวมกลุ่มในชุมชน ความเข้มแข็งขององค์กรชุมชน 
การศึกษาผลกระทบทางสังคม (SIA) ควรแยกต่างหากจากการศึกษาผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม (EIA) 

เพราะโดยพื้นฐานของกระบวนการ EIA เป็นการศึกษาที่มุ่งเนินปัญหาทางกายภาพและชีวภาพ ซึ่งแตกต่างจาก 
SIA ที่มุ่งเน้นถึง “คุณค่าหรือคุณภาพ” ของชีวิตหรือวิถีชีวิตในการด าเนินชีวิตที่อาจจะต้องเปลี่ยนไปเมื่อมีการ
ด าเนินตามโครงการต่างๆ และเพื่อเป็นการเสริมสร้างให้กระบวนการตัดสินใจของรัฐสามารถเป็นไปด้วยความ
รอบคอบและเหมาะสมมากยิ่งขึ้น จึงควรผลักดันให้เกิดการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างของข้อมูลที่ใช้ประกอบการ
ตัดสินใจจากเดิม ซึ่งประกอบด้วย 
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1. รายงานการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการ (Feasibility Study) หรือความเหมาะสมของ
โครงการ 

2. รายงานการศึกษาผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม (EIA) 
3. รายงานการศึกษาผลกระทบต่อสังคม (SIA) เป็นข้อมูลเพื่อประกอบการตัดสินใจข้ึนอีกส่วนหนึ่ง 

แยกต่างหากจากรายงานการศึกษาผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
แนวทางการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมกับการประเมินผลกระทบทางสังคม ดังนี้ 

 
 ตารางแนวทางการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมกับการประเมินผลกระทบทางสังคม ตารางที ่2.42

กรอบวิธีการวิจัยส าหรับการประเมิน 
ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม (EIA) 

กรอบวิธีการวิจัยส าหรับการประเมิน 
ผลกระทบทางสังคม (SIA) 

คาดการณ์ 
ความรุนแรง ขอบเขตและความเป็นไปได้ทีจ่ะเกิด
การเปลี่ยนแปลงทางสภาพแวดล้อมกับผล
ทางตรงและทางอ้อม ผลกระทบข้ันแรกและข้ันที่
สองในพื้นที่ตั้งโครงการและนอกโครงการออกไป 
ประเมิน 
ความส าคัญของผลที่คาดว่าจะเกิดข้ึนกบัสภาพ
ปัจจุบันและอนาคต ตลอดจนมาตรการในการลด
ผลกระทบนั้น 
การประเมินผล 
เพื่อดูว่าโครงการทีเ่สนอน้ันจะไดร้ับการยอมรับ
โดยทั่วไปหรอืมผีลกระทบรุนแรง ตลอดจน
เปรียบเทียบทางเลือกแตล่ะทาง 

คาดการณ์ 
ให้เห็นถึงการเปลี่ยนแปลงทางสังคมที่

คาดว่าจะเกิดข้ึน การเปลี่ยนแปลงที่คาดว่าจะมี
ต่อประชาชนผู้ได้รับผลกระทบจากโครงการและ
ทางเลือก 

ประเมิน 
ความส าคัญของการเปลี่ยนแปลงที่คาด

ว่าจะเกิดต่อแต่ละกลุ่ม โดยค านึงสภาพการณ์
สังคมที่กลุ่มเหล่าน้ันมีประสบการณ์อยู่ในปัจจุบัน
ที่จะเป็นไปในอนาคตและสภาพการณ์ทางสังคมที่
พวกเราปรารถนา ทั้งนี้โดยพิจารณาถึงมาตรการ
ในการลดผลกระทบต่างๆ ของโครงการ 

การประเมินผล 
เพื่อดูว่าโครงการที่ เสนอนั้นจะได้รับ

การยอมรับโดยทั่วไปหรือมีผลกระทบรุนแรง 
ตลอดจนเปรียบเทียบทางเลือกแต่ละทาง 

 
 
ในการพิจารณาผลกระทบทางสังคมต่อชุมชนควรค านึงถึงคุณลักษณะส าคัญ 3 ด้านของชุมชน คือ 
1. การมีปฏิสัมพันธ์ หรืออันตรกิริยาทางสังคม (Social interaction) ได้แก่ ความสัมพันธ์โต้ตอบ

กันระหว่างกลุ่มคนในชุมชน ในด้านวัฒนธรรมขนบธรรมเนียมประเพณี เศรษฐกิจ และการเมือง 
2. การมีพื้นที่ที่แน่นอน (Spatial orientation) เป็นองค์ประกอบทางกายภาพของชุมชนทั้งในทาง

ภววิสัยและจิตวิสัย ชุมชนจะมีวิถีชีวิตมีความผูกพันกันมากหรือน้อยเพียงใดก็ข้ึนอยู่กับคุณลักษณะทางกายภาพ



123 
 

ด้วย ชุมชนที่มีพื้นที่ในทางสังคม การบริหาร และเศรษฐกิจสอดคล้องกับพื้นที่ทางกายภาพจะมีแนวโน้มที่จะมี
พลังทางการผลิต และชุมชนที่มีพื้นที่ทางกายภาพชัดเจนเป็นระยะเวลาต่อเนื่องยาวนานก็จะมีโอกาสที่มีความ
ผูกพันระหว่างคนในชุมชนสูง หากโครงการจะมีผลในการที่จะแบ่งแยกหรือเปลี่ยนแปลงพื้นที่ทางกายภาพของ
ชุมชน เรียกได้ว่ามีผลกระทบในทางกายภาพที่จะส่งผลกระทบในทางสังคมต่อชุมชนอย่างแน่นอน 

3. การมีสายใยแห่งความสัมพันธ์ร่วมกันระหว่างคนในพื้นที่นั้น (Commonties) หมายถึง การมี
รากเหง้าและประสบการณ์ร่วมในฐานะเป็นเผ่าชน เช้ือชาติ ภาษาถ่ิน และการเป็นคนท้องถ่ิน ตลอดจน
ขนบธรรมเนียมประเพณี ประวัติความเป็นมา การอยู่ร่วมกัน ทั้งในแง่ชีวิตทางเศรษฐกิจ เป็นแบบแผนเดียวกัน
หรือใกล้เคียงกัน 

เมื่อได้ระบุทั้ง 3 คุณลักษณะเป็นองค์ประกอบที่ส าคัญของชุมชนและสังคมแล้วนั้น การขาดหายหรือ
ลดน้อยถอยลง (Social severance) ของคุณลักษณะดังกล่าวอาจนับเป็น “ผลกระทบทางสังคม” 

การระบุตัวแปรทางสังคมในการศึกษา SIA ดังนี ้
1. ผลกระทบทางด้านประชากร 

 การเปลี่ยนแปลงด้านประชากร 

 การอพยพแรงงานช่ัวคราว 

 คนที่ว่างงานตามฤดูกาล 

 การโยกย้ายปัจเจกชนและครอบครัว 

 ความแตกต่างด้านอายุ เพศ เช้ือชาติ และความแตกต่างด้านชาติพันธ์ุ 
2. การจัดการด้านชุนและสถาบัน 

 ทัศนคติต่อโครงการ 

 กิจกรรมของกลุ่มผลประโยชน์ 

 การเปลี่ยนแปลงเรื่องขนาด และโครงสร้างของรัฐบาลท้องถ่ิน 

 การวางแผนและก าหนดพื้นที่ส าหรับกิจกรรมต่างๆ 

 ความหลากหลายของอุตสาหกรรม 

 ความเท่าเทียมทางเศรษฐกิจ 

 ความเปลี่ยนแปลงในเรื่องการให้ความยุติธรรมในการจ้างงานแก่ชนกลุ่มน้อย 

 โอกาสในการประกอบอาชีพ 
3. ความขัดแย้งระหว่างคนท้องถ่ินและผู้มาอยู่ใหม่ 

 องค์กรภายนอกท้องถ่ิน 

 การเกิดชนช้ันใหม่ในสังคม 

 การเปลี่ยนแปลงด้านการค้าและอุตสาหกรรมในชุมชน 

 การที่คนต่างถ่ินมาพักร้อนสุดสัปดาห์ในท้องถ่ิน 
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4. ผลกระทบที่มีต่อปัจเจกบุคคลและครอบครัว 

 วิถีชีวิตประจ าวันถูกท าลายลง 

 ความแตกต่างกันในด้านการปฏิบัติของศาสนา 

 การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างครอบครัว 

 การล่มสลายของเครือข่ายสังคม 

 ความรับรู้ถึงความปลอดภัยและการรักษาสุขภาพของตน 

 โอกาสด้านสันทนาการ 
5. ความต้องการโครงสร้างพื้นฐานของชุมชน 

 การเปลี่ยนแปลงโครงสร้างพื้นฐานของชุมชน 

 การครอบครองที่ดินและอ านาจในการจัดการใช้สอยที่ดิน 

 ผลกระทบที่เกิดข้ึนต่อวัฒนธรรม ประวัติศาสตร์แหล่งโบราณคดี 
จึงสรุปได้ว่า เมื่อพิจารณาแนวทางการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมทางสังคมที่ใช้อยู่ในประเทศและ

หน่วยงานต่างๆ ปัญหาทางการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมทางสังคมในประเทศไทย ปัญหาความขัดแย้ง
ที่เกิดข้ึนในการด าเนินโครงการต่างๆ สภาพสังคมไทยระดับการพัฒนาพื้นฐาน และผู้ท าการศึกษาผลกระทบทาง
สิ่งแวดล้อมทางสังคมในประเทศไทยในปัจจุบันควรจะเป็นแนวทางที่เน้นการมีส่วนร่วมของประชาชน (ชุมชน
สัมพันธ์) มากกว่าเทคนิค (สถาบันนโยบายศึกษา, 2539) 

แนวทางการท า SIA ของต่างประเทศ ว่าด้วยระเบียบวิธีการพัฒนามานุษยวิทยาเป็นที่นิยมในการ
ประเมินผลกระทบและการวิจยัเกี่ยวกับบรบิททางสงัคมของโครงการพฒันาทั่วไปในประเทศก าลงัพัฒนา จะเห็น
ได้ว่าการประเมินผลกระทบทางสังคมในประเทศก าลังพัฒนาที่ด าเนินการโดยนักพัฒนามานุษยวิทยามักจะอาศัย
วงจรของโครงการเป็นเงื่อนไขในการตรวจสอบประเมินตัวแปรและผลกระทบทางสังคม วงจรโครงการนี้สามารถ
แบ่งได้เป็น 3 ระยะ คือ 

 
2.4.1. ระยะออกแบบ  
 จะเป็นระยะที่มีความส าคัญมากเพราะจะมีส่วนในการตัดสินใจว่าจะมีการด าเนินตามโครงการ

หรือไม่ ที่ส าคัญก็คือ นักพัฒนามานุษยวิทยาจะมีบทบาทส าคัญในการน าเอาปัจจัยเกี่ยวกับคนเข้ามาพิจารณา
การวางแผนโครงการ และมีการคาดคะเนผลกระทบที่มีต่อประชาชนและกิจกรรมหลัก 3 ประการ ในการ
ด าเนินงานระยะออกแบบ คือ 

 การประมวลเอกสารข้อมูลพื้นฐาน 2.4.1.1.
 ในการประมวลข้อมูลพื้นฐาน นักพัฒนามานุษยวิทยาจะต้องบรรยายสภาพแวดล้อม

ของชุมชนท้องถ่ิน และคุณลักษณะทางวัฒนธรรมของชุมชนที่จะได้รับผลกระทบ ซึ่งข้อมูลพื้นฐานประกอบด้วย
กลุ่มตัวแปร 3 ประเภท คือ ตัวแปรด้านประชากร ตัวแปรด้านสังคม เศรษฐกิจ ตัวแปรระบบการด ารงชีพข้ัน
พื้นฐาน 
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 สาระส าคัญของข้อมูลทางกระบวนการสังคมพื้นฐาน 3 กระบวนการ คือ 
1) ชุมชนนั้นมีการสืบทอดกลุ่มในทางชีวภาพและทางสังคมอย่างไร กล่าวคือ มีการ

อบรมกล่อมเกลาเลี้ยงดู และเติบโตในสังคมได้อย่างไร 
2) ชุมชนมีการรวมตัวกันเป็นกลุ่มในด้านต่างๆ อย่างไร และมีการเลือกสรรผู้น าอย่างไร 

โดยอาศัยเงื่อนไขใดเป็นหลักในการสรรหาผู้น า 
3) ชุมชนมีการจัดล าดับคุณค่าและการแสดงออกซึ่งคุณค่านั้นอย่างไร และมีเงื่อนไข

ผูกพันคนในชุมชนด้วยวิธีการใด 
การท าความเข้าใจกระบวนการสังคม 3 ด้านนี้ เป็นสิ่งจ าเป็นต่อการประเมินผลกระทบ

ทางสังคม 
 การวิจัยสนาม 2.4.1.2.

 เทคนิคการวิจัยสนามระยะสั้นที่ส าคัญ คือ วิธีประเมินสภาวะชนบทอย่างเร่งด่วน 
(Rapid Rural Appraisal : RRA) และต่อมาวิธีการนี้ได้รับการพัฒนาให้เป็นวิธีการประเมินสภาวะชนบทอย่างมี
ส่วนร่วม (Participant Rural Appraisal : PRA) การวิจัยสนามจะช่วยช้ีว่าประชาชนที่ได้รับผลกระทบควรมี
ส่วนร่วมในรูปแบบใด อย่างไร ดังนั้นการวิจัยสนามจึงมีส่วนส าคัญในการป้อนข้อมูลย้อนกลับไปเพื่อก่อให้เกิด
การปรับปรุงโครงการเสียใหม่ ทั้งนี้ โดยผ่านกระบวนการตัดสินใจอย่างเป็นทางการกับการตกลงต่อรองอย่างไม่
เป็นทางการ 

 การท ารายงาน 2.4.1.3.
  ในการเสนอรายงาน ผู้เสนอไม่จ าเป็นต้องบรรยายผลการวิจัยสนามอย่างยืดยาว ผู้

เสนอควรระบุประเด็นส าคัญที่จะท าการวิจัยสนามเท่านั้น ประเด็นดังกล่าวได้แก่ กระบวนการทางสังคมพื้นฐาน 
3 กระบวนการดังกล่าวข้างต้น 

2.4.2. ระยะเวลาปฏิบัติการ 
 นักพัฒนามานุษยวิทยาจะท าการประเมิน 2 ประเภท คือ ประเมินกระบวนการ (Process 

evaluation) กับประเมินผลกระทบ (Impact evaluation) 
 การประเมินกระบวนการ หมายถึง การประเมินความก้าวหน้าในการด าเนินตามโครงการเพื่อ

หาความเข้าใจเกี่ยวกับลักษณะของสภาพแวดล้อมของโครงการที่อาจจะมีผลในการท าให้โครงการมีอุปสรรค
ล่าช้า และเพื่อเสนอข้อแนะน าที่เปน็ประโยชน์ ข้อแนะน าเหล่าน้ันอาจน าไปสู่การยุติเลิกล้มโครงการก็ได้ หรือไม่
ก็ให้เกิดการปรับปรุงต้นแบบของโครงการเสียใหม่หรือน าไปสู่การปรับเปลี่ยนโครงการบางด้านเพียงเล็กน้อย 

 การประเมินผลกระทบ หมายถึง การประเมินเพื่อดูว่าโครงการได้ก่อให้เกิดผลตามที่ต้องการ
ต่อประชากรที่คาดว่าจะเป็นผู้ที่ได้รับประโยชน์หรือไม่ และเพื่อประเมินผลกระทบที่ไม่ได้คาดคิดไว้ก่อน เพื่อ
สรุปบทเรียนและให้ค าแนะน าที่โครงการสามารถให้ประโยชน์ได้ 

 ในการท าการประเมินติดตามตรวจสอบการด าเนินโครงการนั้นควรใช้ระเบียบตามไตรภาคย์ 
(tripartite methodology) ซึ่งระเบียบดังกล่าว ได้แก่ 
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 การท าการสัมภาษณ์ผู้น าหมู่บ้านให้กว้างขวางที่สุด 2.4.2.1.
 การท าการส ารวจทางสังคมให้กว้างขวางที่สุด 2.4.2.2.
 การศึกษาเฉพาะกรณีอย่างเจาะลึก 2.4.2.3.

 การใช้วิธีการประเมินสามแบบประกอบกันนี้เป็นการน าจุดแข็งของวิธีการแต่ละวิธีมาเสริม
จุดอ่อนซึ่งกันและกัน การสัมภาษณ์ผู้น าหมู่บ้านทั้งพื้นที่ของโครงการมีผลดีในการหาข้อมูลอย่างกว้างขวาง
เกี่ยวกับผลกระทบของโครงการ แต่มีข้อเสียที่ว่าความเห็นที่เป็นความเห็นของกลุ่มผู้น าซึ่งอาจไม่ตรงกับ
ความเห็นของคนในชุมชนก็เป็นได้ การส ารวจอย่างกว้างขวางจะช่วยแก้ปัญหานี้เพราะการส ารวจจะท าให้ผู้
ประเมินล่วงรู้ถึงการกระจายของผลดีและผลเสียที่เกิดจากโครงการ แต่ก็มีข้อด้อยในแง่ที่ว่าการส ารวจได้ข้อมูล
ค่อนข้างจะผิวเผิน ดังนั้นจึงต้องมีการเสริมด้วยการศึกษาเฉพาะกรณีแบบเจาะลึกเพราะจะช่วยลดระดับความ
ฉาบฉวย และเข้าใจกระบวนการที่ละเอียดอ่อนที่ซ่อนเร้นอยู่ภายใต้การเปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึนได้ 

 
2.4.3. ระยะเวลาที่โครงการสิ้นสุด 

 เป็นการประเมนิผลโครงการในข้ันตอนที่โครงการเสร็จสิ้นแลว้ โดยเป็นการเข้าไปท างานในฐาน
ที่เป็นส่วนหนึ่งของรายงานสรุปผล (wrapup-report) วัตถุประสงค์ก็เพื่อเรียนรู้ว่ามีประสบการณ์ใดบ้างที่จะ
สามารถน าไปใช้ประโยชน์ในการปรับปรุงโครงการอื่นๆ ในอนาคต และเพื่อเป็นข้อมูลเชิงนโยบายการพัฒนา
ต่อไป สิ่งที่จะเป็นประโยชน์ก็คือ การประเมินผลกระทบหลังจากที่โครงการเสร็จสิ้นลงระยะหนึ่ง ดังที่เรียกว่า 
Post Evaluation เพื่อตรวจสอบถึงผลกระทบของโครงการที่เกิดข้ึนหลังจากสิ้นสุดลงแล้วหลายปี แต่ไม่ค่อยจะ
มีการกระท ากันมากนัก 

 การศึกษาผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมถือได้ว่าเป็นส่วนหนึ่งของรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม (EIA) เพียงแต่การศึกษาผลกระทบทางสังคม (Social impact Assessment) จะมีจุดเน้นของ
การศึกษาที่แตกต่างจากส่วนอื่น คือ จะเน้นหนักการศึกษาผลกระทบที่เกิดข้ึนกับชุมชน ตลอดจนการคาดการณ์
เปลี่ยนแปลงในด้านของสังคม เศรษฐกิจ วัฒนธรรม และองค์ประกอบอื่นที่จะเปลี่ยนแปลงไปอันเนื่องจากการ
เกิดกิจกรรมหรือโครงการบางอย่างข้ึน 

 การจัดท า EIA ที่ผ่านมาให้ความสนใจผลกระทบทางสังคมค่อนข้างน้อยเมื่อเทียบกับการศึกษา
ผลกระทบในด้านอื่นๆ การศึกษาผลกระทบทางสังคมในปัจจุบันเป็นเพียงการน าเสนอข้อมูลที่ เป็น Social – 
economic survey ซึ่งไม่เพียงพอที่จะนะมาใช้เป็นข้อมูลคาดคะเนผลกระทบทางสังคมและยังไม่เพียงพอที่จะ
ใช้เป็นข้อมูลในการตัดสินใจในโครงการ จึงท าให้เกิดปัญหาในการจัดท า SIA ของประเทศไทย ดังนี้ 
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 การจัดท ารายงานการศึกษาผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมทางสังคมที่ผ่านมายังขาด2.4.3.1.
ความเช่ือมโยงกับการศึกษาผลกระทบในด้านอื่นๆ เช่น ด้านกายภาพ และด้านนิเวศวิทยา ยังเป็นการศึกษา
ในลักษณะแยกส่วน ท าให้การวิเคราะห์กระท าเป็นส่วนๆ  

 การศึกษา SIA ที่ผ่านมายังขาดการให้ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในการให้ข้อมูล2.4.3.2.
และรับฟังความคิดเห็น ท าให้การศึกษาผลกระทบทางสังคมเป็นการตอบสนองต่อเจ้าของโครงการมากกว่า
จะค านึงถึงความต้องการของประชาชนและท าให้หลายๆ โครงการไม่ได้รับการยอมรับจากประชาชน  

 ทัศนคติของ เจ ้าของโครงการต ่อการศ ึกษาผลกระทบทางส ังคมจะไม ่ให้2.4.3.3.
ความส าคัญกับ SIA ซึ่งเจ้าของโครงการมักจะรายงานเฉพาะด้านบวกให้กับประชาชนได้รับทราบในเชิงของ
การประชาสัมพันธ์โครงการมากกว่าการศึกษาผลกระทบทางสังคมที่มุ่งเน้นให้ประชาชนที่ได้รับผลกระทบ
จะต้องได้รับทราบข้อมูลที่เป็นผลกระทบทั้งในด้านลบและด้านบวก  

กฎระเบียบ มาตรการและขั้นตอนทางการค้าของสหภาพเมียนมาร์ 
การท าการค้ากับสหภาพเมียนมาร์สามารถด าเนินการได้ใน  2 ช่องทาง คือ  
1) การค้าปกติผ่านทางทะเล (Overseas Trade) 
2) การค้าปกติผ่านด่านชายแดน  (Border Trade) 
การค้าผ่านด่านชายแดนต้องด าเนินการผ่านระบบธนาคารพาณิชย์ รัฐบาลสหภาพเมียนมาร์อนุญาต

ให้ใช้เงินบาท เงินจ๊าต และเงินดอลล่าร์สหรัฐ ส าหรับการค้าชายแดนได ้เพื่อให้การค้าชายแดนมีความคล่องตัว  
มาตรการน าเข้า  
1. ในการค้ารูปแบบปกติผ่านทางทะเล (Overseas Trade) มีสินค้าที่ห้ามน าเข้า 14 ชนิด ได้แก่ ผง

ชูรส น้ าหวานและเครื่องดื่ม (Soft Drink) ขนมปังกรอบทุกชนิด หมากฝรั่ง ขนมเค้ก ขนมเวเฟอร์ ช็อกโกแลต 
อาหารกระป๋อง (เนื้อสัตว์และผลไม้) เส้นหมี่ทุกชนิด เหล้า เบียร์ บุหรี่ ผลไม้สดทุกชนิด รวมทั้งสินค้าที่รัฐบาล
สหภาพเมียนมาร์ควบคุมการน าเข้าตามกฎหมายเดิม  

2. การน าเข้าสินค้า ต้องใช้เงินที่ได้จากการส่งออกเท่านั้น (Export First, Import Later System) 
ดังนั้น ผู้น าเข้าสินค้าในสหภาพเมียนมาร์ที่ไม่มีรายได้เงินตราต่างประเทศจากการส่งออก  จึงต้องซื้อบัญชีเงิน
ดอลลาร์สหรัฐจากผู้ส่งออกที่มีรายได้เงินตราต่างประเทศ เพื่อเป็นหลักฐานส าหรับใช้ประกอบการขอใบอนุญาต
น าเข้าสินค้าจากรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์ ทั้งนี้ผู้น าเข้าต้องซื้อเงินตราต่างประเทศที่ได้จากการส่งออก (Export 
Earning) ในอัตราที่สูงกว่าอัตราตลาดเล็กน้อย 

3. ผู้น าเข้าจะต้องเปิดบัญชีเงินฝากสกุลเงินตราต่างประเทศที่  Myanmar-Investment and 
Commercial-Bank (MICB) หรือ Myanmar Foreign Trade Bank (MFTB) เพื่อยื่นใบอนุญาตน าเข้าสินค้า
จากกระทรวงพาณิชย์ แนบสัญญาขาย (Sale Contact) และ Proforma Invoice ซึ่งมีรายละเอียดต่าง ๆ 
เกี่ยวกับสินค้าบรรจุภัณฑ์และระยะเวลาการส่งมอบ  

4. การน าเข้าสินค้าหรือเครื่องจักรอุปกรณ์จากต่างประเทศ ผู้ประกอบการในสหภาพเมียนมาร์
สามารถเปิด L/C ได้กับธนาคาร 2 แห่งคือ MICB และ MFTB โดยต้องใช้เงินสด ค้ าประกันเต็มมูลค่า L/C 
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เสมือนการซื้อสินค้าด้วยเงินสด  ทั้งนี้ ในการน าเข้าต้องเสียภาษีศุลกากร (Customs Duty) และภาษีการค้า
(Commercial Tax)  

5. ในกรณีที่ซื้อเป็นราคา F.O.B. ผู้น าเข้าจะต้องประกันภัยสินค้ากับ Myanmar Insurance 
Company และใช้บริษัท Myanmar Five Star Line เป็นผู้ขนส่งสินค้าเท่านั้น ค่าธรรมเนียมในการอนุญาต
น าเข้าสินค้า กระทรวงพาณิชย์จะคิดในอัตราส่วนของราคาน าเข้าโดยก าหนดไว้ดังนี้ 

 
 ตารางค่าธรรมเนียมน าเข้าสินค้าก าหนดโดยกระทรวงพาณิชย์ ตารางที ่2.43

มูลค่าสินค้าท่ีน าเข้า (จ๊าต) ค่าธรรมเนียมน าเข้า (จ๊าต) 
ไม่เกิน 10,000 250 
10,001-25,000 625 
25,001-50,000 1,250 
50,001-100,000 2,500 
100,001-200,000 5,000 
200,001-400,000 10,000 

400,001-1,000,000 20,000 
1,000,001 ข้ึนไป 50,000 

มาตรการส่งออก  
ผู้ที่จะส่งออกได้ คือ รัฐบาลสหภาพเมียนมาร์และตัวแทน หรือองค์กรของรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์

เท่านั้น  
1. สินค้าที่ห้ามเอกชนส่งออกภายใต้ระบบการค้าปกติผา่น ทางทะเลมี  6 ประเภท 31 รายการ เช่น 

กระบือ อัญมณ ีข้าว น้ าตาลทราย และถ่ัวลิสง เป็นต้น  
2. สินค้าที่ห้ามเอกชนส่งออกภายใต้ระบบการค้าปกติผ่าน ทางชายแดน (Border Trade) มี  32 

รายการ โดยเพิ่มจากกลุ่มแรก 1 รายการ คือ ไม้สัก  
3. การค้าชายแดนต้องผ่านระบบธนาคารพาณิชย์  โดยรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์อนุญาตให้ใช้เงิน

บาท เงินจ๊าต และเงิน ดอลลาร์สหรัฐ สาหรับการค้าชายแดนได้ เพื่อให้การค้าชายแดนมี ความคล่องตัวมาก
ยิ่งขึ้น 

4. ส าหรับสินค้าที่ส่งออกผ่านทางชายแดน จะเก็บค่าธรรมเนียมการส่งออกเพิ่ม 10% จาก
ค่าธรรมเนียมปกติ โดยทางการสหภาพเมียนมาร์จะหักค่าธรรมเนียมดังกล่าวนี้จากบัญชีเงินตราต่างประเทศของ
ผู้ส่งออก เมื่อได้รับการโอนเงินชาระค่าสินค้า  

5. การส่งออกต้องมีใบอนุญาตส่งออก (กระทรวงพาณิชย์เป็นผู้ออกใบอนุญาตส่งออก ซึ่งมีอายุ 6 
เดือน) โดยผู้ซื้อในต่างประเทศจะต้องเปิด L/C มาที่ The Myanmar Investment and Commercial Bank 
(MICB) หรือ The Myanmar Foreign Trade Bank (MFTB) ทั้งนี้ทางการสหภาพเมียนมาร์จะตรวจสอบสินค้า
ก่อนการส่งออกด้วย  
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สินค้าห้ามส่งออกในรูปการค้าปกติทางทะเล 31 รายการ 
1. สนิค้าเกษตร 

 ข้าว ปลายข้าว ร าข้าว 

 น้ าตาลทรายขาว น้ าตาลทรายแดง น้ าตาลดิบ 

 ถ่ัวลิสง น้ ามันจากถ่ัวลิสง  

 งา น้ ามันงา  

 เมล็ด Niger และน้ ามัน  

 เมล็ดมัสตาด และน้ ามัน  

 เมล็ดทานตะวันและน้ ามัน  

 กากพืชน้ ามันทุกชนิด  

 ฝ้ายและผลิตภัณฑ์ฝ้าย 
2. สัตว์ ผลิตภัณฑ์จากสัตว์  

 งาช้าง  

 โค กระบือ ช้าง ม้า สัตว์หายาก  

 หนังสัตว์  
3. สัตว์น้ า  

 เปลือกกุ้งป่น  
4. ผลิตภัณฑ์จากป่า  

 ยางพารา  
5. แร่ธาตุ ผลิตภัณฑ์โลหะ  

 น้ ามันปิโตรเลียม  

 อัญมณ ี 

 ทองค า  

 หยก  

 ไข่มุก  

 เพชร  

 ตะกั่ว  

 ดีบุก  

 วุลแฟรม 

 ส่วนผสมดีบุกและซีไลท์  
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 เงิน  

 ทองแดง  

 สังกะสี  

 ถ่านหิน 

 แร่โลหะอื่น ๆ  
6. อื่น ๆ  

 วัตถุโบราณ  

 อาวุธและเครื่องกระสุน  
สินค้าที่ห้ามส่งออกในรูปการค้าปกติผ่านทางชายแดน  32 รายการ  
ประกอบด้วยสินค้าห้ามส่งออกในรูปการค้าปกติทางทะเล  31 รายการข้างต้น และผลิตภัณฑ์จากป่า 

1 รายการ คือ ไม้สัก 
ขั้นตอนการส่งออก-น าเข้า และขนส่งสินค้า  
1. ผู้ท าธุรกิจน าเข้าและส่งออกสินค้าจะต้องยื่นขอจดทะเบียนเป็นผู้น าเข้าและส่งออกที่ส านัก

ทะเบียนน าเข้า-ส่งออก (Export-Import Registration Office) กรมการค้าพาณิชย์ ซึ่งมีอัตราค่าธรรมเนียมการ
จดทะเบียน 5,000 จ๊าต ส าหรับระยะเวลา 1 ป ีและ 10,000 จ๊าต ส าหรับระยะเวลา 3 ป ี

2. คุณสมบัติของผู้ที่สามารถยื่นขอจดทะเบียนเป็นผู้น าเข้าและส่งออกมีดังนี้  

 บุคคลธรรมดาที่มีสัญชาติสหภาพเมียนมาร์หรือแปลงสัญชาติเป็นสหภาพเมียนมาร์  

 ห้างหุ้นส่วน หรือบริษัทที่จัดต้ังข้ึนในสหภาพเมียนมาร์  

 ห้างหุ้นส่วนจ ากัด บริษัทร่วมทุน ที่จัดตั้งภายใต้กฎหมายการลงทุนต่างประเทศของ
สหภาพเมียนมาร์ 

 สหกรณ์ที่จดทะเบียนภายใต้กฎหมายสหกรณ์ ป ี2533 ของสหภาพเมียนมาร์  
3. สิทธิของผู้จดทะเบียนน าเข้าส่งออก  

 สามารถส่งออกสินค้าได้ทุกชนิด ยกเว้น ไม้สัก น้ ามันปิโตรเลียมก๊าซธรรมชาติ ไข่มุก หยก 
อัญมณี และสินค้าอื่นๆ ที่ระบุว่าสามารถด าเนินการได้โดยหน่วยงานของรัฐวิสาหกิจแต่เพียงผู้เดียว  

 สามารถน าเข้าสินค้าได้ทุกชนิดตามเงื่อนไขของกฎระเบียบที่ระบุไว้ ยกเว้น สินค้าที่เป็น 
สินค้าห้ามน าเข้า  

 สามารถจ าหน่ายสินค้าในตลาดภายในประเทศได้ 

 สามารถยื่นขอหนังสือเดินทางประกอบธุรกิจไปต่างประเทศได้  
4. การส่งออก  

 ผู้ส่งออกที่จดทะเบียนก่อนที่จะส่งออกจะต้องได้รับใบอนุญาตส่งออกจากกระทรวง
พาณิชย์มีระยะเวลา 6 เดือน  
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 ผู้ซื้อในต่างประเทศจะต้องเปิด L/C ที่ Myanmar Investment and Commercial 
Bank (MICB) หรือ Myanmar Foreign Trade Bank (MFTB) ผ่านทางธนาคารในต่างประเทศ ซึ่งเป็นที่ยอมรบั
และจะต้องแจ้งต่อเรือที่ขนส่งด้วย  

 ในกรณีที่ตรวจสินค้าก่อนขนส่ง The Inspection and Agency Service Department 
จะต้องด าเนินการตรวจสอบเกี่ยวกับคุณลักษณะน้ าหนัก คุณภาพ และการบรรจุภัณฑ์ของสินค้าที่จะขนส่งทาง
เรือ  

5. การน าเข้าสินค้า   

 ผู้น าเข้าจะต้องเปิดบัญชีเงินฝากสกุลเงินตราต่างประเทศที่ Myanmar Investment and 
Commercial Bank (MICB) หรือ Myanmar Foreign Trade Bank (MFTB) เพื่อยื่นใบอนุญาตน าเข้าสินค้า
จากกระทรวงพาณิชย์  

 แนบสัญญาขาย (Sale Contract) และ Performa Invoice ซึ่งมีรายละเอียดต่างๆ 
เกี่ยวกับสินค้า บรรจุภัณฑ์ และระยะเวลาการส่งมอบ 

 ในกรณีซื้อเป็นราคา FOB ผู้น าเข้าจะต้องท าประกัน สินค้ากับ Myanmar Insurance 
Company และใช้บริษัท Myanmar FiveStar Line เป็นผู้ขนส่งสินค้าเท่านั้น ค่าธรรมเนียมในการอนุญาต
น าเข้าสินค้า กระทรวงพาณิชย์จะคิดในอัตราส่วนของราคาน าเข้าโดยก าหนดไว้ ดังแสดงในตารางต่อไปนี้ 

 
 ตารางค่าธรรมเนียมน าเข้าสินค้าที่ท่าเรือย่างกุ้ง ตารางที ่2.44

ราคาน าเข้า C.I.F ท่าเรือย่างกุ้ง 
(จ๊าต) 

ค่าธรรมเนียมน าเข้า 
(จ๊าต) 

10,000 แรก 250 
10,001-25,000 625 
25,001-50,000 1,250 
50,001-100,000 2,500 
100,001-200,000 5,000 
200,001-400,000 10,000 

400,001-1,000,000 20,000 
มากกว่า 1,000,000 50,000 

 
ระบบภาษีในสหภาพเมียนมาร์  
ระบบภาษีที่เกี่ยวข้องกับนักลงทุนของต่างชาติ มีรายละเอียดดังนี้  
1. ภาษีการค้า  

 ธุรกิจประเภทผลิตสินค้าเพื่อขาย จัดเก็บในอัตรา 5-20% ของรายได ้ 
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 ธุรกิจบริการ เฉพาะธุรกิจขนส่งทางน้า ทางอากาศ รถยนต์ รถไฟ ธุรกิจบันเทิง ธุรกิจ
การค้าจัดเก็บในอัตรา 8-30%  

 ธุรกิจ โรงแรม และภัตตาคาร จัดเก็บในอัตรา 10% ของรายได้  
2. ภาษีน าเข้า  

สินค้าที่ส าคัญที่จัดเก็บภาษีมีดังนี้  

 รัฐบาลสหภาพเมียนมาร์ได้ประกาศเก็บภาษีน าเข้าสินค้าหลายชนิดเป็นอัตราเดียวที่ระดับ 
25% (ไม่ได้ระบุประเภทสินค้า แต่ไม่รวมสินค้าคอมพิวเตอร์ ปุ๋ยและเวชภัณฑ์ ฯลฯ) จากเดิมที่สินค้าเหล่านั้น
ต้องเสียภาษีในอัตรา 2-20% และได้ปรับอัตราแลกเปลี่ยนที่ใช้ค านวณราคาสินค้าส าหรับการค านวณภาษี
ศุลกากรที่ระดับ 450 จ๊าต/ดอลลาร์สหรัฐ จากเดิมที่ใช้อัตราแลกเปลี่ยน 100 จ๊าต/ดอลลาร์สหรัฐ  

 สิ่งทอ จัดเก็บในอัตรา  5-300%  ของมูลค่าน าเข้า  

 เครื่องจักรและอุปกรณ์ จัดเก็บในอัตรา 15 - 200 % ของมูลค่าน าเข้า  

 อุปกรณ์ในการขนส่ง จัดเก็บในอัตรา  5-300%  ของมูลค่าน าเข้า 

 สินค้าอุปโภคบริโภค จัดเก็บในอัตรา 50-200% ของมูลค่าน าเข้า  
3. ภาษีส่งออก  

มี 5 ประเภทคือ  

 แป้ง แป้งข้าวเจ้า จัดเก็บในอัตรา 10 จ๊าต ต่อเมตริกตัน  

 ร าข้าว จัดเก็บในอัตรา 10 จ๊าตต่อเมตริกตัน  

 กากน้ ามันพืช จัดเก็บในอัตรา5% ของมูลค่าส่งออก  

 ธัญพืช จัดเก็บในอัตรา 5 % ของมูลค่าส่งออก  

 ไม้ไผ่ หนังสัตว์ จัดเก็บในอัตรา 5% และ 10% ของมูลค่าส่งออก 
รูปแบบการลงทุนในสภาพเมียนม่าร์  
รูปแบบการลงทุนในเมียนมาร์มีอยู่  2  รูปแบบ ภายใต้กรอบที่รัฐบาลเมียนมาร์ได้ก าหนดซึ่งไว้  ได้แก่  
1) ชาวต่างชาติถือหุ้นร้อยละ 100  (100%  Foreign Owned)  

การลงทุนรูปแบบนี้ หลังจากที่ได้รับอนุญาตจากรัฐบาลเมียนมาร์ให้เข้ามาลงทุนในเมียนมาร์แล้ว
บริษัทที่ได้รับอนุญาตดังกล่าวจะต้องมาขออนุญาตด าเนินกิจการในประเทศสหภาพเมียนมาร์อีกครั้ง  ซึ่งจ าเป็น
ที่จะ ต้องโอนวงเงินข้ันต่ าอย่างน้อยครึ่งหนึ่งในรูปเงินตราต่างประเทศไปฝากไว้กับธนาคารการค้าต่างประเทศ 
(Myanmar Foreign Trade Bank: MFTB) ภายใน 20 วันหลังการยื่นขอด าเนินกิจกรรมทางธุรกิจดังกล่าว และ
ต้องโอนให้เป็นที่เรียบร้อยภายใน 180 วัน ซึ่งการแปลงหน่วยสกุลเงินต้องใช้อัตราแลกเปลี่ยนที่ทางการก าหนด 
(Official Rate) เท่านั้น  
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2) การร่วมทุนระหว่างนักลงทุนต่างชาติกับนักลงทุนเมียนมาร์ (Venture Capital)  
เอกชนต่างชาติกับรัฐบาลเมียนมาร์: การลงทุนในลักษณะนี้มีเงื่อนไขว่า ภาคเอกชนต่างชาติ

จะต้องลงทุนโดยมีสัดส่วนการถือครองหุ้นไม่น้อยกว่าร้อยละ 35 ของมูลค่าเงินลงทุน โดยสามารถยื่นค าร้องขอ
ร่วมลงทุนได้กับ Myanmar Investment Commission (MIC)  

เอกชนต่างชาติกับเอกชนเมียนมาร์: เงื่อนไขส าหรับกรณีนี้คือ เอกชนต่างชาติจะต้องถือครองหุ้น
ไม่ต่ ากว่าร้อยละ 35 (เช่นเดียวกับกรณีข้างต้น) และ ต้องโอนเงินไปฝากไว้กับMyanmar Foreign Trade Bank 
(MFTB) (เช่นเดียวกับกรณีต่างชาติถือหุ้นร้อยละ 100)  

สิทธิประโยชน์ด้านการลงทุน 
 สหภาพเมียนมาร์ประกาศใช้กฎหมายสง่เสรมิการลงทุนจากต่างประเทศ (The Union of Myanmar  

Foreign Investment Law: FIL) โดยมีวัตถุประสงค์ในการสร้างภาพลักษณ์ที่ดีให้แก่ประเทศและดึงดูดให้นัก
ลงทุนต่างชาติเข้ามาลงทุนให้เพิ่มมากข้ึน โดยรัฐบาลของสหภาพเมียนมาร์ได้ให้สิทธิประโยชน์และสิ่งอ านวย
ความสะดวกต่าง ๆ แก่นักลงทุนต่างชาติ ดังนี ้ 

1. สิทธิประโยชน์ด้านภาษี   อาทิ  

 ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล (Tax Holiday) ในช่วง 3 ปีแรก นับจากปีที่เริ่มดาเนินการ  

 ยกเว้นหรือลดหย่อนภาษีเงินได้ จากการน าผลก าไรกลับไปลงทุนใหม่ภายในระยะเวลา 1 
ป ี 

 ธุรกิจส่งออกจะได้รับการลดหย่อนภาษีเงินได้ 50% ของผลก าไรที่ได้จากการส่งออก  

 ได้รับสิทธิในการหักค่าใช้จ่ายด้านการวิจัยและพัฒนา (R&D) ออกจากการค านวณรายได้
พึงประเมิน  

 ยกเว้นหรือลดหย่อนภาษีน าเข้าหรือภาษีท้องถ่ินอื่นๆ (Internal Taxes) หรือทั้ง 2 
ประเภท ที่เก็บจากการน าเข้าเครื่องจักรและส่วนประกอบ อุปกรณ์ เครื่องมือช้ินส่วนและวัสดุต่าง ๆ ที่ใช้ในการ
ก่อสร้างโครงการ  

 ยกเว้นหรือลดหย่อนภาษีน าเข้าหรือภาษีท้องถ่ินอื่นๆ หรือทั้ง 2 ประเภท ที่เก็บจากการ
น าเข้าวัตถุดิบในช่วง 3 ปีแรก นับจากปีที่เริ่มดาเนินการ  

 สหภาพเมียนมาร์ให้สิทธิชาวต่างชาติที่ เป็นเจ้าของกิจการภายใน  Mingaladon 
Industrial Park (MIP) และอนุญาตให้ธุรกิจต่างชาติเช่าที่ดินใน MIP นาน ได้ถึงเดือนกุมภาพันธ์ ปี 2591 โดย
สามารถเช่าได้หลายรูปแบบ ไม่ว่าจะเป็นการเช่าแบบ Full Time, Partial Team หรือเช่ารายปี ข้ึนอยู่กับความ
ต้องการของนักลงทุนธุรกิจที่แนะนาให้มาลงทุน เช่น การก่อสร้าง โรงไฟฟ้าขนาดเล็ก ธุรกิจการเกษตร เพราะ
รัฐบาลสหภาพเมียนมาร์ให้การสนับสนุนค่อนข้างมาก ธุรกิจบริการร้านอาหาร ธุรกิจที่เกี่ยวกับความ งาม 
อุตสาหกรรมการสร้างภาพยนตร์  

2.4.4. กฎหมายเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย (THE DAWEI SPECIAL ECONOMIC ZONE LAW) 
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 รัฐบาลเมียนมาร์ได้มีนโยบายส่งเสริมการลงทุนเพื่อพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายอย่างเป็น
รูปธรรมในลักษณะของการก าหนดกฎหมายที่สนับสนุนให้มีการลงทุนภายในประเทศเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย
ข้ึน เมื่อเดือนมกราคม 2554  ซึ่งในเนื้อหาของกฎหมายดังกล่าวได้มีการระบุถึงการใช้พื้นที่ในเขตอุตสาหกรรม
พิเศษทวายว่าจะประกอบไปด้วย 

 เขตอุตสาหกรรมที่ใช้เทคโนโลยีสูง 

 เขตเทคโนโลยีข้อมูลและการสื่อสารโทรคมนาคม 

 เขตการด าเนินการส่งออก 

 เขตพื้นที่ท่าเรือ 

 เขตการขนส่งและโลจิสติกส์ 

 เขตการวิจัยและพัฒนาด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 

 เขตธุรกิจบริการ 

 เขตการค้าย่อย 

 เขตตามที่รัฐบาลได้ก าหนดไว้ 
งานและการก่อสร้างที่สามารถลงทุนด าเนินการได้ในเขตพื้นที่เศรษฐกิจพิเศษทวาย ได้แก่ 

 ธุรกิจท่าเรือ 

 ธุรกิจอุตสาหกรรม 

 ธุรกิจพลังงานไฟฟ้าและธุรกิจบริการที่เกี่ยวข้อง 

 ธุรกิจการสร้างทาง ทางหลวงและทางรถไฟ 

 ธุรกิจการส่งออกน้ ามันปิโตรเลียมและก๊าซธรรมชาติ เพื่อใช้ภายในประเทศและการ
ส่งออก และธุรกิจการก่อสร้างท่อส่งก๊าซธรรมชาติและน้ ามันปิโตรเลียมส าหรับการส่งออก 

 ธุรกิจที่เป็นฐานการผลิต เช่น  ธุรกิจ goods processing  ธุรกิจการผลิตที่ใช้
เทคโนโลยีสูง อุตสาหกรรม  เกษตรกรรม  ปศุสัตว์  ประมง  ธุรกิจการผลิตแร่ 

 ธุรกิจบริการ เช่น  การค้าขาย โลจิสติกส์และการขนส่ง คลังสินค้า โรงแรมและการ
ท่องเที่ยว การศึกษาและสุขภาพ ที่พักอาศัย จัดหาโครงสรา้งพื้นฐานและสนับสนุนศูนย์กลาง  เขตพื้นที่สีเขียวซึ่ง
ดูแลปกป้องสิ่งแวดล้อมทางธรรมชาติ  ส่วนนันทนาการและรีสอร์ท เซ็นเตอร์ 

 ธุรกิจการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน  เช่น  ถนน  สะพาน  สนามบิน ท่าเรือ ไฟฟ้า 
การสื่อสาร  น้ าประปา การอนุรักษ์และคุ้มครองสิ่งแวดล้อม และการควบคุมของเสีย 

 ธุรกิจอื่นๆ ที่ก าหนดโดยคณะกรรมการกลางและได้รับการรับรองจากรัฐบาล 
รัฐจะให้การสนับสนุนแก่นักลงทุนในเขตเศรษฐกิจพิเศษในการด าเนินการดังต่อไปนี้ ตามล าดับ 

 อุตสาหกรรมที่ใช้เทคโนโลยีข้ันสูง 
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 ธุรกิจที่จะส่งเสริมการพัฒนาด้านเศรษฐกิจของรัฐ 

 ธุรกิจที่จะส่งเสริมการค้าและบริการต่อไป 

 ธุรกิจที่จะส่งเสริมโครงสร้างพื้นฐาน 

 ธุรกิจที่จะเพิ่มโอกาสในการจ้างงานให้กับประชาชน 

 ธุรกิจซึ่งรวมเอาการลงทุนของประชาชน ในธุรกิจการลงทุนของต่างชาติ 

 ธุรกิจเพื่อการอนุรักษ์และคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางธรรมชาติ 

 ธุรกิจอื่นๆ ซึ่งก าหนดโดยคณะกรรมการกลางให้เข้ามาอยู่ในล าดับ 
 สิทธิพิเศษของนักลงทุน 2.4.4.1.

  ในกฎหมายฉบับนี้ยังได้มีการจูงใจนักลงทนุด้วยการก าหนดสิทธิพิเศษส าหรบันักลงทุน
หลายประการ ซึ่งจะขอยกตัวอย่างในบางประเด็น เช่น 

1) กฎหมายได้ก าหนดให้นักลงทุนมีสิทธิพิเศษดังนี้ 
1.1) นักลงทุนมีสิทธิที่จะด าเนินธุรกิจดังต่อไปนี้ ซึ่งเป็นไปตามการ

ก าหนดเงื่อนไขภายในเขตพื้นที่เศรษฐกิจพิเศษทวาย 
1.1.1) การผลิตผลิตภัณฑ์ส าเร็จรูปจากวัตถุดิบ  กระบวนการผลิต

โดยเครื่องจักร  การด าเนินการเรื่องคลังสินค้า  การจัดหาการขนส่งและการบริการ 
1.1.2) การขนส่งและส่งออกวัตถุดิบ วัสดุบรรจุภัณฑ์  เครื่องจักร 

เครื่องมือ และน้ ามันเช้ือเพลิงที่ใช้ในกิจการที่ลงทุนในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายซึ่งเป็นทั้ งการลงทุนจากใน
ประเทศและต่างประเทศ 

1.1.3) การพาณิชย์ การน าเข้าและส่งออก 
1.1.4) การขายในตลาดในประเทศซึ่งต้องเป็นไปตามเงื่อนไขของ

คณะกรรมการบริหารสินค้าอื่นๆ ที่ผลิตโดยธุรกิจการลงทุนซึงเป็นมาตรฐานรองแต่สามารถบริโภคได้ ยกเว้นยา
และอาหาร 

1.1.5) ส านักงานการก่อตั้งและด าเนินการเพื่อธุรกิจการลงทุนและ
งานบริการต่างชาติในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย โดยการอนุญาตของคณะกรรมการบริหาร 

1.1.6) การก่อสร้างท่าเรือน้ าลึก 
1.1.7) การก่อสร้างโรงงานอุตสาหกรรม เช่น โรงเหล็ก โรงปุ๋ยเคมี 

โรงกลั่นน้ ามัน โรงงานปิโตรเคมี  ถ่านหิน หรือสถานีพลังงานที่ใช้ก๊าซธรรมชาติ 
1.1.8) การด าเนินธุรกิจบริการภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย 
1.1.9) การสร้างถนน ทางรถไฟจากพื้นที่ที่ก าหนดไปยังพื้นที่

ชายแดนส าหรับโครงการและการขยายการวางเส้นทางการจ่ายไฟ เส้นทางท่อส่งน้ ามันและท่อก๊าซ    
1.1.10) การสร้างโครงสร้างพื้นฐานส าหรับการพัฒนาที่พักอาศัย

และเศรษฐกิจการท่องเที่ยว และรีสอร์ท เซ็นเตอร์ 
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1.1.11) การด าเนินธุรกิจอื่นๆที่ไม่ได้มีการห้ามไว้โดยกฎหมายอื่นที่
มีอยู่ โดยการอนุญาตของคณะกรรมการบริหาร 

1.2) การด าเนินการธุรกิจของนักลงทุนจะด าเนินการภายใต้การก ากับ
ดูแลของคณะกรรมการบริหาร โดยจะต้องสอดคล้องกับกฎหมายเดิมที่มีอยู่ 

2) นักลงทุนจะสามารถ 
2.1) ขายสินค้าที่ผลิตในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายไปยังตลาดต่างประเทศ

ได ้
2.2) ใช้วัสดุที่น าเข้าเพื่อการผลิตเท่านั้น และไม่สามารถขายสินค้า

ดังกล่าวในตลาดในประเทศได้ 
2.3) หากต้องขายสินค้าในข้อ 2.1) และ 2.2) ภายในประเทศ จะต้อง

ได้รับอนุญาตจากกรรมการบริหารและต้องช าระภาษีตามที่ก าหนดไว้ ตามขั้นตอนภายใต้กฎหมายที่มีอยู่ 
3) นักลงทุนที่ลงทุนและด าเนินธุรกิจในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย 

   3.1) อาจขอรับการยกเว้นภาษีเงินได้ในกระบวนการของการขายไปยัง
ต่างประเทศใน 5 ปีแรก นับจากเริ่มต้นการผลิตหรือบริการ 

   3.2) อาจขอรับการลดหย่อนภาษีร้อยละ 50 จากอัตราภาษีเงินได้ที่
ก าหนดไว้ ภายใตก้ฎหมาย  ที่มีอยู่ ในช่วงปีที่ 6-10 ของการขายไปยังต่างประเทศ 

   3.3) ในปีที่ 11-15 หากผลก าไรที่ได้จากการส่งออกถูกน ามาใช้ในการ
ลงทุน อาจขอรับการลดภาษีร้อยละ 50 จากอัตราภาษีเงินได้ที่ก าหนดไว้ ภายใต้กฎหมายที่มีอยู่ จากผลก าไรที่
น ามาใช้ในการลงทุนนั้น 

   3.4) หลังสิ้นสุดช่วงเวลาของการยกเว้นและลดหย่อนภาษีตามข้อ  3.1) 
และ 3.2)  หากไม่ได้รับการอนุญาตอีกตามกฎหมายนี้ จะต้องจ่ายภาษีเงินได้ตามอัตราที่ก าหนดไว้ภายใต้
กฎหมายที่มีอยู่ 

4) หลังสิ้นสุดช่วงเวลาของการยกเว้นและลดหย่อนภาษีส าหรับธุรกิจผลิตสินค้า
ที่ลงทุนและด าเนินการในเขตเศรษฐกจิพิเศษทวาย หากมูลค่าการส่งออกมีมากกว่าร้อยละ 50 ของมูลค่าทั้งหมด
ของผลผลิตส าหรับธุรกิจการลงทุนขนาดใหญ่ และหากมากกว่าร้อยละ 60 ของการลงทุนขนาดกลาง และ
มากกว่าร้อยละ 70 ของการลงทุนขนาดเล็ก สามารถขอลดหย่อนภาษีในปีนั้นได้ 

5) นักลงทุนในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย 
   5.1) หากสินทรัพย์ที่ลงทุนถูกถ่ายโอนโดยการขาย แลกเปลี่ยน หรือ

แม้แต่น าไปใช้ส่งเสริมการลงทุนในระยะยาว จะต้องจ่ายเงินให้รัฐตามจ านวนที่กรรมการกลางก าหนด ซึ่งไม่เกิน
ร้อยละ 50  ของผลก าไรที่ได้รับ เป็นอย่างต่ า ข้ึนอยู่กับประเภทของธุรกิจ มูลค่าการลงทุนและการขาย 

   5.2) ผลก าไรที่เหลือหลังจากที่ได้ช าระภาษีตามข้อ 5.1 แล้วให้ช าระภาษี
ตามที่กฎหมายก าหนด 
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   5.3) หากรายได้นั้นมาจากการเช่าทรัพย์สินจะต้องคิดภาษีตามรายนั้น
ด้วยอัตราที่ก าหนดไว้ในกฎหมาย 

 การจัดการและตรวจสอบสินค้าโดยกรมศุลกากร 2.4.4.2.
1) เขตการส่งออกและเขตการค้าย่อยภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย ซึ่งภายใน

ประกอบไปด้วยงานต่างๆ ที่มีลักษณะแตกต่างกัน 
1.1) บริษัทสามารถด าเนินการต่างๆ ที่เกี่ยวกับกรมศุลกากร ได้เลย โดย

กรมศุลกากรจะเป็นผู้ก ากับดูแล 
1.2) ในการดูแลเรื่องของสินค้า เครื่องยนต์และเครื่องจักรกลส าหรับการ

ขนส่งและการใช้ประโยชน์เฉพาะบุคคล  การน าสิ่ งเหล่านี้เข้า-ออกจากพื้นที่ ต้องเป็นไปตามกฎหมายฉบับนี้ 
และกฎหมายศุลกากรรวมทั้งระเบียบปฏิบัติที่มีอยู่ 

1.3) หากเจ้าหน้าที่ ศุลกากรตรวจสอบและให้การรับรองเพื่อความ
ปลอดภัย  ให้บริษัทได้รับสิทธิในการด าเนินธุรกิจได้โดยผ่านการรับรองจากคณะกรรมการบริหารตามระเบียบที่
ก าหนดไว้  

2) กรมศุลกากรซึ่งดูแลกิจการที่ลงทุนในเขตด าเนินการส่งออกและเขตการค้า
ย่อยในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย 

   2.1) อาจอนุญาตให้นักลงทุนด าเนินการน าเข้าวัตถุดิบและเครื่องมือ  
ผลิตสินค้าและส่งออกภายในประเทศและต่างประเทตามที่ก าหนดไว้ 

   2.2) อาจไม่อนุญาตให้มีการค้าปลีกและค้าส่ง  การค้าทั่วไปและการจัด
แสดงสินค้าซึ่งไม่เกี่ยวข้องกับสินค้าที่ผลิตภายในเขตการส่งออก  

3) กรมศุลกากรจะควบคุมให้นักลงทุนซึ่งด าเนินธุรกิจในเขตการส่งออกและเขต
การค้าย่อยภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายอยู่ภายใต้กฎหมายฉบับนี้และกฎหมายศุลกากร ตลอดจนระเบียบที่มี
อยูใ่นการด าเนินการเรื่องต่อไปนี้ 

3.1) การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศต่างๆ กับเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย 
3.2) การขนส่งสินค้าระหว่างเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายกับเขตเศรษฐกิจ

พิเศษอื่น 
3.3) การขนส่งสินค้าภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย 
3.4) การขนส่งเครื่องยนต์เข้า-ออกจากเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย และการ

เคลื่อนย้ายและขนส่งเพื่อใช้ประโยชน์เฉพาะบุคคล 
4) ในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย นักลงทุนในเขตด าเนินการสง่ออกและเขตการค้า

ย่อยตามที่ก าหนด 
4.1) อาจคิดราคาโดยตรงจากวัตถุดิบที่จ าเป็นภายในประเทศ วัตถุดิบใน

การผลิต วัสดุเสริม ส่วนประกอบและเครื่องมือ วัสดุบรรจุภัณฑ์ และสินค้ากึ่งส าเร็จรูปส าหรับการผลิตสินค้า
ส่งออก 
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4.2) อาจให้สินค้าที่คิดราคาโดยข้อ 4.1 ต้องได้รับการตรวจสอบและผ่าน
ความเห็นชอบจากกรมศุลกากรก่อน 

5) ในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย การซื้อสินค้าโดยตรงจากตลาดภายในประเทศ
นั้นนักลงทุนอาจซื้อจากผู้ขายซึ่งได้ด าเนินการตามเงื่อนไขและข้ันตอนซึ่งเกี่ยวข้องกับสินค้าส่งออกเรียบร้อยแล้ว 

6) การน าเข้าวัตถุดิบและอุปกรณ์ไปยังเขตด าเนินการส่งออกและเขตการค้าย่อย
เพื่อผลิตสินค้าส่งออก หรือในข้ันตอนสุดท้ายของการส่งออกสินค้าไปยังต่างประเทศ หากนักลงทุนปฏิบัติตามที่
ก าหนดกรมศุลกากรจะให้ส าแดงสินค้า ตรวจเอกสารและตรวจสอบสินค้า ณ จุดเดียว 

 การตรวจรับรองและการกักกันสินค้าเพื่อไม่ให้มีการแพร่กระจายโรคติดต่อ  2.4.4.3.
 ผู้รับผิดชอบจาก Quarantine Prevention Department 

1) จะด าเนินการตรวจรับรองและกักกันสินค้าเพื่อไม่ให้มีการแพร่กระจาย
โรคติดต่อใน  กระบวนการการขนส่งสินค้า เครื่องยนต์ ตู้คอนเทนเนอร์ ท่าเรือ สนามบิน สถานีรถไฟ กับเขต
เศรษฐกิจพิเศษทวาย สัตว์และพืช ซึ่งถูกน าเข้าโดยตรงมายังเขตเศรษฐกจิพิเศษทวาย หรือขนส่งจากทวายออกสู่
ภายนอก คือระหว่างท่าเรือ สนามบิน สถานีรถไฟ กับเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย 

2) จะด าเนินการตรวจรับรองและกักกันสินค้าเพื่อไม่ให้มีการแพร่กระจาย
โรคติดต่อในการส่งออก น าเข้า หรือธุรกิจการลงทุนภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายหากจ าเป็น 

 ประเด็นที่เกี่ยวกับแรงงาน 2.4.4.4.

 คณะกรรมการบริหารในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย 
 จะเป็นผู้ตรวจสอบข้อสรุปในสัญญาจ้างงานให้เป็นไปตามที่ก าหนด

ไว้ 
 จะร่วมมือและด าเนินการในการก าหนดสิทธิและหน้าที่ของลูกจ้าง

และนายจ้าง  หรือระยะเวลาและเงื่อนไขที่เกี่ยวข้องกับการจ้างงานซึ่งระบุไว้ในสัญญาการจ้าง ให้คงไว้ซึ่งสิทธิที่
ระบุไว้ในกฎหมายและกฎระเบียบด้านแรงงานที่มีอยู่ ซึ่งรวมไปถึงค่าจ้างข้ันต่ า เงินเดือน การลา วันหยุด  ค่า
ท างานล่วงเวลา ค่าตอบแทนส าหรับการลาออกจากงานและค่าตอบแทนอื่นๆ ของแรงงาน 

 จะเจรจาและประนีประนอมข้อโต้แย้งซึ่งเกิดข้ึนระหว่างนายจา้งและ
ลูกจ้าง ผู้เช่ียวชาญ และเจ้าหน้าที่สนับสนุน 

 จะตรวจสอบและควบคุมเพื่อไม่ให้เกิดผลกระทบหรือมีการเสียสิทธิ
และคุ้มครองพนักงานผู้ปฏิบัติงาน 

 อาจก าหนดค่าจ้างขั้นต่ าของลูกจ้างและเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงาน 

 หากข้อโต้แย้งที่เกิดข้ึนระหว่างนายจ้าง ลูกจ้าง  เจ้าหน้าที่ผู้เ ช่ียวชาญ 
เจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงาน ภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายไม่สามารถหาข้อตกลงได้ แม้การเจรจาและการประนอม
ความจะด าเนินการโดยคณะกรรมการบริหารจะต้องยอมรับการตัดสินใจภายใต้กฎหมายข้อขัดแย้งทางการค้า
ของสหภาพเมียนม่าร์ 
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 ชาวต่างชาติที่ท างานอยู่ในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายจะต้องมีใบอนุญาตใน
การท างานที่ออกให้โดยสหภาพเมียนม่าร์ 

 ในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย นักลงทุน 
 ในการจ้างแรงงานฝีมือชาวเมียนมาร์ ช่างผู้เช่ียวชาญ และเจ้าหน้าที่

ผู้ปฏิบัติงานเพื่อท างานเฉพาะด้านที่ต้องใช้ความช านาญ จะต้องจ้างชาวเมียนมาร์อย่างน้อยร้อยละ 25 ของ
แรงงานทั้งหมดในช่วง 5 ปีแรก  ร้อยละ 50 ในช่วงปีที่ 6-10 และร้อยละ 75 ในช่วงปีที่ 11-15 นับจากปีที่เริ่ม
ด าเนินธุรกิจ 

 จะต้องด าเนินการและจัดการอบรมที่จ าเป็นเพื่อการพัฒนาทักษะ
ของลูกจ้างและเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงาน 

 ส าหรับงานที่ไม่ต้องการความช านาญพิเศษจะต้องจ้างแรงงานชาว
เมียนมาร์เท่านั้น 

 การคัดเลือกคนเข้าท างาน จะต้องด าเนินการผ่าน Work and 
Labour Recruitment Office ตัวแทนคัดเลือกคนงานของเมียนมาร์ หรืออาจต้องด าเนินการเอง 

 ในการจ้างแรงงานที่มีทักษะ ช่างผู้ เ ช่ียวชาญ และเจ้าหน้าที่
ผู้ปฏิบัติงานที่เป็นชาวเมียนมาร์ จะต้องจ้างโดยการเซ็นสัญญา การจ้างงานอย่างเป็นธรรมระหว่างนายจ้างและ
ลูกจ้างตามที่กฎหมายและระเบียบปฏิบัติด้านแรงงานก าหนดไว้ 

 ระเบียบและข้ันตอนการเวนคืนที่ดินตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนพ.ศ. 2.4.4.5.
2530 

  เส้นทางเช่ือมโยงระหว่างท่าเรือน้ าลึกทวายของสหภาพเมียนม่าร์กับท่าเรือแหลมฉบัง
ของไทยนั้น เส้นทางส่วนใหญ่เปน็เสน้ทางที่จะถูกสรา้งขึ้นมาใหม่ ซึ่งเมื่อมีการตัดถนนข้ึนมาใหม่จึงมีความเป็นไป
ได้อย่างมากที่เส้นทางดังกล่าวจะต้องลากผ่านที่ดินที่เป็นกรรมสิทธ์ิของบุคคล และจะต้องมีการด าเนินการเพื่อ
การเวนคืนที่ดินเกิดข้ึน ซึ่งปัญหาประการหนึ่งในการก่อสร้างเส้นทางของภาครัฐก็คือการเวนคืนกรรมสิทธ์ิที่ดิน
จากประชาชน  ฉะนั้นส่วนหนึ่งของผลกระทบทางสังคมที่อาจเกิดข้ึนจากการด าเนินการของท่าเรือน้ าลึกทวาย
คือการเรื่องของการเวนคืนกรรมสิทธ์ิที่ดิน  ดังนั้นจึงควรที่จะศึกษาถึงระเบียบและข้ันตอนการเวนคืนที่ดิน
ประกอบด้วย 

2.4.5. การจัดกรรมสิทธ์ิที่ดิน 
 การจัดกรรมสิทธ์ิที่ดิน คือการด าเนินการเพื่อให้ได้กรรมสิทธ์ิในอสังหาริมทรัพย์ เพื่อกิจการใด 

ๆ ตามความต้องการของผู้ที่ต้องการจัดกรรมสทิธ์ิที่ดิน ในการด าเนินการดังกล่าวจะด าเนินการภายใต้บทบัญญัติ
ของกฎหมาย คือ พระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2530 เป็นหลัก  

 เมื่อกรมทางหลวงมีความจ าเป็นที่จะต้องได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์เพื่อกิจการใด  ๆ อันจ าเป็น
เพื่อการอันเป็นสาธารณูปโภคจะด าเนินการขอออกพระราชกฤษฎีกาก าหนดเขตที่ดินในบริเวณที่ที่จะเวนคืน
(พ.ร.ฎ.) เป็นบริเวณกว้างตลอดแนว เพื่อครอบคลุมพื้นทีท่ี่คาดว่าจะต้องเวนคืนเป็นเขตก่อสรา้ง  เนื่อง จากว่าใน
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ขณะที่เสนอขอออก พ.ร.ฎ. นั้น กรมทางหลวงยังมิได้ด าเนินการออกแบบก่อสร้างจนถึงข้ันรายละเอียด 
จ าเป็นต้องมีการปรับเขตพื้นที่และแบบก่อสร้างให้เหมาะสมกับภูมิประเทศและข้อเท็จจริงในสนามในระหว่าง
ก่อสร้าง  

 การประกาศ พ.ร.ฎ. เป็นบริเวณกว้างๆ นั้น  กรมทางหลวงทราบดีว่าย่อมก่อให้เกิดความ
เดือดร้อนและกังวลใจแก่เจ้าของที่ดินอยู่บา้ง เพราะต้องระมัดระวังเกี่ยวกับการลงทุนสิ่งปลูกสร้างในเขต พ.ร.ฎ.
ซึ่งเรื่องนี้เมื่อกรมทางหลวงได้ก าหนดแนวเขตที่จะเวนคืนเป็นการแน่นอนแล้วก็พร้อมที่จะบริการช้ีแนวเขตที่ถูก
เวนคืนให้ 

 ส าหรับการท านิติกรรมใดๆ เกี่ยวกับที่ดินในเขต พ.ร.ฎ.  เช่น การซื้อขาย หรือการโอน
เปลี่ยนแปลงสามารถกระท าได้โดยไม่ต้องขออนุญาตจากกรมทางหลวง ส่วนการปลูกสร้างใดๆ ในที่ดินควร
ตรวจสอบกับกรมทางหลวงก่อน 

 วิธีด าเนินการจัดกรรมสิทธ์ิที่ดิน 2.4.5.1.
  ด าเนินการได้ 3 วิธี คือ 

1) โดยวิธีจัดซื้อ 
1.1) จัดซื้อโดยวิธีปรองดองซื้อขายทรพัย์สนิกับเจา้ของทรพัย์สนิก่อนทีจ่ะ

มีการประกาศใช้ พ.ร.ฎ. 
การด าเนินการกรรมสิทธ์ิที่ดินโดยหลักการแล้วจะด าเนินการขอออก พ.ร.ฏ. 

ก าหนดเขตที่ดินในบริเวณที่ที่จะเวนคืนทุกโครงการ แต่ในระหว่างที่  ด าเนินการขอออก พ.ร.ฎ. ซึ่งจะใช้เวลา
ด าเนินการตั้งแต่เสนอขอออก พ.ร.ฎ. จน พ.ร.ฎ.ประกาศใช้บังคับประมาณ 8 - 10 เดือนในช่วงเวลานี้ก็จะ
ด าเนินการโดยวิธีปรองดองไปก่อนเพื่อเป็นการลดปัญหาความเดือดร้อนของผู้ถูกเวนคืนและท าให้สามารถได้รับ
เงินค่าทดแทนทรัพย์สินได้รวดเร็วข้ึน 

1.2) โดยวิธีการจัดซื้อตามระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการพัสดุ 
2) โดยการออกพระราชกฤษฎีกาก าหนดเขตที่ดินในบริเวณที่ที่จะเวนคืน 

(พ.ร.ฎ.) ซึ่งจะระบุท้องที่ จุดเริ่มต้น จุดสิ้นสุดและความกว้างของเขต พ.ร.ฎ. 
   2.1) การปิดประกาศ พ.ร.ฎ. จะปิดประกาศไว้ตามสถานที่ดังนี้ 

 ที่ท าการของเจ้าหน้าที่ 

 ศาลากลางจังหวัด หรือศาลาว่าการกรุงเทพมหานคร 

 ส านักงานที่ดินจังหวัด หรือส านักงานที่ดินจังหวัดสาขา 
หรือส านักงานที่ดินกรุงเทพมหานคร หรือส านักงานที่ดินกรุงเทพมหานครสาขา 

 ที่ว่าการอ าเภอ กิ่งอ าเภอ หรือส านักงานเขต 

 ที่ท าการองค์การบริหารส่วนต าบลหรือที่ท าการเทศบาล 

 ที่ท าการผู้ใหญ่บ้านแห่งท้องที่ 
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3) โดยการออกพระราชบัญญัติเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ (พ.ร.บ.)  เพื่อให้
กรรมสิทธ์ิในอสังหาริมทรัพย์ตกเป็นของรัฐ 

 ข้ันตอนการจัดกรรมสิทธ์ิที่ดิน 2.4.5.2.
1) การส ารวจที่ดิน สิ่งปลูกสร้างและต้นไม้ยืนต้นผู้รับมอบหมายจากกรมทาง

หลวงในฐานะเจ้าหน้าที่เวนคืนจะแจ้งก าหนดวันเข้าท าการส ารวจเป็นหนังสือให้เจ้าของทรัพย์สินทราบล่วงหน้า
ไม่น้อยกว่า 15 วัน 

2) การก าหนดค่าทดแทนทรัพย์สินที่ถูกเวนคืนจะด าเนินการโดยคณะกรรมการ
ปรองดอง (ในข้ันปรองดอง) หรือคณะกรรมการก าหนดราคาเบื้องต้น (ในข้ัน พ.ร.ฎ.) หรือคณะกรรมการก าหนด
ราคาของอสังหาริมทรัพย์ที่จะต้องเวนคืน (ในข้ัน พ.ร.บ.)  ซึ่งรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมแต่งตั้ง
ประกอบด้วย ผู้แทนของเจ้าหน้าที่หนึ่งคนผู้แทนกรมที่ดินหนึ่งคน ผู้แทนของหน่วยงานอื่นของรัฐหนึ่งคน ผู้แทน
สภาท้องถ่ินที่เกี่ยวข้องเพื่อท าหน้าที่ก าหนดราคาเบื้องต้นของอสังหาริมทรัพย์ที่จะต้องคืนและจ านวนเงินค่า
ทดแทน 

3) การก าหนดค่าทดแทนอสังหาริมทรัพย์จะก าหนดให้แก่บุคคลต่อไปนี้ 

 เจ้าของหรือผู้ครอบครองโดยชอบด้วยกฎหมายซึ่งที่ดินที่ต้องเวนคืน 

 เจ้าของโรงเรือนสิ่งปลูกสร้างอย่างอื่นที่รื้อถอนไม่ได้ ซึ่งมีอยู่ในที่ดิน
ที่ต้องเวนคืนน้ันในวันใช้บังคับ พระราชกฤษฏีกาหรือได้ปลูกสร้างขึ้นภายหลังโดยได้รับอนุญาตจากเจ้าหน้าที่\ 

 ผู้เช่าที่ดิน โรงเรือน หรือสิ่งปลูกสร้างอย่างอื่นในที่ดินที่ต้องเวนคืน 
แต่การเช่าน้ันต้องมีหลักฐานเป็นหนังสือ ซึ่งได้ท าไว้ก่อนวันใช้บังคับพระราชกฤษฎีกาหรือได้ท าข้ึนภายหลังโดย
ได้รับอนุญาตจากเจ้าหน้าที่และการเช่านั้น ยังมิได้ระงับไปในวันที่เจ้าหน้าที่หรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจาก
เจ้าหน้าที่ได้เข้าครอบครองที่ดิน โรงเรือนหรือสิ่งปลูกสร้างดังกล่าว แต่เงินค่าทดแทนในการเช่านี้พึงก าหนดให้
เฉพาะที่ผู้เช่าได้เสียหายจริงโดยเหตุที่ต้องออกจากที่ดิน โรงเรือน หรือสิ่งปลูกสร้างดังกล่าวก่อนสัญญาเช่าระงับ  

 เจ้าของต้นไม้ยืนต้นที่ข้ึนอยู่ในที่ดินในวันที่ใช้บังคับพระราชกฤษฎีกา 

 เจ้าของโรงเรือนหรือสิ่งปลูกสร้างอย่างอื่นที่รื้อถอนได้  ซึ่งมีอยู่ใน
ที่ดินที่ต้องเวนคืนน้ันในวันใช้บังคับพระราชกฤษฎีกาแต่ต้องไม่เป็นผู้ซึ่งจ าต้องรื้อถอนโรงเรือนหรือสิ่งปลูกสร้าง
ดังกล่าวไปเมื่อได้รับแจ้งจากเจ้าของที่ดินเงินค่าทดแทนตามข้อ 3.5 นี้พึงก าหนดให้เฉพาะค่ารื้อถอนค่าขนย้าย
และค่าปลูกสร้างใหม่ (ในสภาพเดิม) 

 บุคคลผู้เสียสิทธ์ิในการใช้ทาง วางท่อน้ า ท่อระบายน้ า สายไฟฟ้า
หรือสิ่งอื่นซึ่งคล้ายกันผ่านที่ดินที่ต้องเวนคืน ตามมาตรา 1349 หรือ มาตรา 1352 แห่งประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์ในกรณีที่บุคคลเช่นว่าน้ันได้จ่ายค่าทดแทนในการใช้สิทธิดังกลา่วให้แก่เจา้ของที่ดินที่ต้องเวนคืนแล้ว 

4) การก าหนดค่าทดแทนจะพิจารณาตามหลักเกณฑ์ที่กฎหมายก าหนดโดย
ค านึงถึง 
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 ราคาที่ซื้อขายกันตามปกติในท้องตลาดของอสงัหารมิทรัพย์ทีจ่ะต้อง
เวนคืนตามที่เป็นอยู่ในวันใช้บังคับ พระราชกฤษฎีกา 

 ราคาของอสังหาริมพรัพย์ที่มีการตีราคาไว้เพื่อประโยชน์แก่การเสีย
ภาษีบ ารุงท้องที่ 

 ราคาประเมินทุนทรัพย์เพื่อเรยีกเกบ็ค่าธรรมเนียมในการจดทะเบียน
สิทธิและนิติกรรม 

 สภาพและที่ตั้งของอสังหาริมทรัพย์น้ัน 

 เหตุและวัตถุประสงค์ของการเวนคืน 

 การได้ประโยชน์และเสียประโยชน์จากการเวนคืน 

 ค่าทดแทนความเสียหายที่ต้องออกจากอสังหาริมทรัพย์ที่ถูกเวนคืน
กรมทางหลวงจะจ่ายเงินค่าทดแทนให้ได้เมื่อพิสูจน์ได้ว่าค่าเสียหายนั้นมีอยู่จริงโดยมีหลักฐานพิสูจน์ได้ว่ามีอยู่
จริงตามหลักเกณฑ์ของกฎหมาย ทั้งนี ้เพื่อให้เกิดความเป็นธรรมแก่ผู้ถูกเวนคืนและสังคม 

5) การปิดประกาศราคาที่ก าหนดเมื่อคณะกรรมการได้ก าหนดราคาค่าทดแทน
แล้วจะปิดประกาศราคาไว้ตามสถานที่เดียวกันกับที่ปิดประกาศ พ.ร.ฎ. ในข้อ 2.1 

6) การจัดท าบันทึกข้อตกลง หรือสัญญาซื้อขายเมื่อคณะกรรมการฯ  ได้
ก าหนดค่าทดแทนแล้ว เจ้าหน้าที่จะมีหนังสือแจ้งให้เจ้าของทรัพย์สินมาท าบันทึกข้อตกลง หรือสัญญาซื้อขาย 

7) การจ่ายเงินค่าทดแทน เมื่อท าบันทึกข้อตกลงหรือสัญญาซื้อขายแล้วกรมทาง
หลวงต้องจ่ายเงินค่าทดแทนทั้งหมดให้แก่เจ้าของทรัพย์สินภายใน  120 วัน นับแต่วันท าบันทึกข้อตกลงหรือ
สัญญาซื้อขาย 

   กรณีเป็นที่ดิน กรมทางหลวงจะจ่ายเงินค่าทดแทนเมื่อเจ้าของทรัพย์สินได้จด
ทะเบียนหรือแก้ไขหลักฐานทางทะเบียนแล้ว 

   เมื่อประกาศใช้ พ.ร.ฎ. และมีประกาศก าหนดให้การเวนคืนเป็นกรณีที่มีความ
จ าเป็นโดยเร่งด่วนแล้ว หากเจ้าของทรัพย์สินไม่ยินยอมจัดท าบันทึกข้อตกลงหรือสัญญาซื้อขายหรือยินยอม
จัดท าบันทึกข้อตกลง หรือสัญญาซื้อขายแต่ไม่มารับเงินค่าทดแทนภายในก าหนดเวลา เจ้าหน้าที่จะน าเงินไปวาง
ต่อศาลหรือต่อส านักงานวางทรัพย์หรือน าเงินไปฝากธนาคารออมสินในช่ือของผู้มีสิทธิได้รับเงินค่าทดแทน  ถ้า
เจ้าของทรัพย์สินไม่ร้องขอรับเงินภายใน 10 ปีนับแต่วันที่ได้น าเงินวางต่อศาลหรือต่อส านักงานวางทรัพย์หรือ
ฝากธนาคารออมสิน เงินค่าทดแทนนั้นจะตกเป็นของแผ่นดิน 

8) การใช้อ านาจตามกฎหมายเพื่อครอบครองรื้นถอนสิ่งปลูกสร้าง 

 กรณีท าบันทึกข้อตกลงหรือสัญญาซื้อขาย ถ้าเจ้าของไม่ยอมรื้อถอน
สิ่งปลูกสร้าง เจ้าหน้าที่มีสิทธ์ิที่จะรื้อถอนได้ตามบันทึกข้อตกลงหรือสัญญาซื้อขาย 

 กรณีไม่ท าบันทึกข้อตกลงหรือสัญญาซื้อขายเจ้าหน้าที่จะด าเนินการ
แจ้งครอบครอง วางเงินและรื้อถอนตามกฎหมายต่อไป 
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 สิทธิ หน้าที่และผลประโยชน์ของผู้ถูกเวนคืน 2.4.5.3.
1) ข้ันการจัดซื้อโดยวิธีปรองดอง 

 อนุญาตให้เจ้าหน้าที่เข้าส ารวจ ปักหลักแนวเขตทาง 

 ยื่นค าขอรังวัดแบ่งแยกที่ดิน ต่อส านักงานที่ดิน โดยค่าธรรมเนียม
และค่าใช้จ่ายในการรังวัดแบ่งแยกกรมทางหลวงจะเป็นผู้จ่ายเอง 

 น าช้ีหมุดหลักเขตที่ดิน 

 น าส ารวจสิ่งปลูกสร้าง ต้นไม้ยืนต้น 

 แสดงเอกสารที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ บัตรประชาชน ทะเบียนบ้าน 
หลักฐานกรรมสทิธ์ิที่ดิน (โฉนด น.ส.3, น.ส.3 ก ฯลฯ) ทะเบียนสมรสและอื่นๆ เช่น เอกสารแสดงรายได้จากการ
เช่าหรือประกอบการค้า หลักฐานการเสียภาษีหรือ รายได้จากการประกอบอาชีพอันชอบด้วยกฎหมายตามที่
เจ้าหน้าที่ร้องขอ 

 ให้ถ้อยค าแก่เจ้าหน้าที่ตามความจริง 

 ลงช่ือรับรองการให้ถ้อยค า รับรองแนวเขตที่ดิน รับรองรายละเอียด 
สิ่งปลูกสร้างและรับรองต้นไม้ยืนต้น 

 ไม่มีสิทธิอุทธรณ์เงินค่าทดแทน 
2) ข้ันพระราชกฤษฎีกา (พ.ร.ฎ.)  
   เมื่อด าเนินการตามข้อ 1-7 เช่นเดียวกันกับในข้ันปรองดอง

แล้ว ผู้ถูกเวนคืนในข้ัน พ.ร.ฎ. จะมีสิทธิ หน้าที่เพิ่มเติมคือ 

 กรณีตกลงราคาหรือท าสัญญาที่ดิน เจ้าของมีหน้าที่ไปแก้ไขหลักฐาน
ทางทะเบียนหรือจดทะเบียน โดยเจ้าหน้าที่เป็นผู้ประสานงานด าเนินการกับส านักงานที่ดิน 

 ได้รับการยกเว้นภาษีเงินได้บุคคลธรรมดา ค่าธรรมเนียมและค่า
อากรแสตมป์ 

 กรณีที่ดินติดจ านองจะต้องด าเนินการปลอดจ านองก่อนหรือได้รับ
ความยินยอมจากผู้รับจ านองเป็นหลักฐานก่อนรับเงิน 

 มีสิทธิได้รับดอกเบี้ยในกรณีที่กรมทางหลวงจ่ายเงินค่าทดแทนพ้น
ก าหนด 120 วันนับแต่วันท าบันทึกข้อตกลง หรือสัญญาซื้อขายน้ัน 

 หากไม่พอใจในราคาหรือจ านวนเงินค่าทดแทนที่คณะกรรมการฯ 
ก าหนดสามารถรับเงินไปก่อน แล้วยื่นอุทธรณ์ ต่อรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมภายใน 60 วันนับแต่วัน
ได้รับหนังสือแจ้งใหไ้ปรับเงนิค่าทดแทน โดยสามารถ ยื่นอุทธรณ์เป็นหนังสือด้วยตนเองหรือสง่ทางไปรษณีย์ตอบ
รับ 

 มีสิทธิฟ้องคดี แยกได้ 2 กรณี คือ 
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 กรณีที่ผู้อุทธรณ์ได้รับแจ้งผลการวินิจฉัยภายใน 60 วันนับ
แต่วันที่ยื่นอุทธรณ์ ในกรณีนี้ผู้อุทธรณ์มีสิทธิฟ้องคดี ภายใน 1 ป ีนับแต่วันที่ได้รับแจ้งผลการวินิจฉัยดังกล่าว 

 กรณีที่ยื่นอุทธรณ์ไว้จนระยะเวลาล่วงเลยมาจนครบ 60 วัน
แล้ว แต่ยังไม่ได้รับแจ้งผลการวินิจฉัย ในกรณีนี้ผู้อุทธรณ์มีสิทธิฟ้องคดีภายใน 1 ปี แต่วันที่ครบก าหนดเวลา 60 
วัน ดังกล่าว 

 สิ่งปลูกสร้างที่ถูกเวนคืนบางส่วน เจ้าของจะร้องขอให้เจ้าหน้าที่
เวนคืนพิจารณาเวนคืนส่วนที่เหลือซึ่งใช้การไม่ได้แล้วด้วยก็ได้และหากเจ้าหน้าที่ไม่เวนคืนตามที่ร้องขอ  
เจ้าหน้าที่มีสิทธิที่จะร้องขออุทธรณ์ต่อรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมภายใน 60 วัน นับแต่วันที่ได้รับหนังสือ
แจ้งผลการพิจารณา 

 ที่ดินถูกเวนคืนบางส่วน ถ้าส่วนที่เหลือน้อยกว่าย่ีสิบหา้ตารางวาหรอื
ด้านหนึ่งด้านใดน้อยกว่าห้าวา และที่ดินส่วนที่เหลือนั้นมิได้ติดต่อเป็นผืนเดียวกันกับที่ดินแปลงอื่นของเจ้าของ
เดียวกันหากเจ้าของร้องขอให้เจ้าหน้าที่เวนคืน หรือจัดซื้อที่ดินส่วนที่เหลือด้วย 

3) ข้ันพระราชบัญญัติ (พ.ร.บ.) 
กรมทางหลวงจะด าเนินการขอออก พ.ร.บ. รายที่กรรมสิทธ์ิยังไม่ตกเป็นของรัฐรวมทั้งรายที่ได้

วาง เงินไว้ต่อศาล หรือวางเงินไว้ต่อส านักงานวางทรัพย์หรือฝากเงินไว้กับธนาคารออมสิน    ทั้งนี้เพื่อให้
กรรมสิทธ์ิในอสังหาริมทรัพย์ตกเป็นของรัฐ 
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บทที ่ 3 
ผลการวิเคราะหก์ารศกึษาข้อมูล โอกาสและอุปสรรค 

การวิเคราะห์ข้อมูลจากการศึกษา โอกาสและอุปสรรค เพื่อท าการสังเคราะห์ผลการศึกษาต่างๆ ทั้ง 4 ด้าน 
อันประกอบไปด้วย  

 การศึกษาข้อมูลโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือทวายและแนวเส้นทางการคมนาคมสู่ท่าเรือทวาย  

 ด้านเศรษฐกิจการค้า การลงทุน  

 ด้านโลจิสติกส์ และสภาพการไหลของการขนส่ง 

 ด้านสังคม วัฒนธรรม กฎระเบียบและสิ่งแวดล้อม 
ซึ่งการศึกษาทั้ง 4 ด้าน จะสะท้อนผลกระทบต่อการเป็นศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์ของประเทศ และเพื่อ

รองรับการเข้าสูป่ระชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยคณะนักวิจัยได้ด าเนินการผ่านกระบวนการข้ันตอนอันประกอบ
ไปด้วย 

 การรวบรวมข้อมูลจากเอกสารส าคัญต่างๆ 

 การส ารวจข้อเท็จจริง 

 การส ารวจภาคสนาม 

 การจัดสัมนากลุ่มรายจังหวัดจ านวน 12 จังหวัด ตลอดแนวการเช่ือมโยงการคมนาคมตั้งแต่ท่าเรือแหลม
ฉบัง จนถึงท่าเรือทวาย 

 การสัมภาษณ์เชิงลึกผู้เช่ียวชาญ ด้านต่างๆ ทั้งในประเทศไทยและประเทศสหภาพเมียนมาร์ 

 การสัมมนากลุ่มผู้เช่ียวชาญเฉพาะเจาะจง เพื่อการทวนสอบข้อมูลด้านผลลัพธ์เชิงผลกระทบ 
 โดยการวิเคราะห์ผลกระทบต่างๆ จะด าเนินการวิเคราะห์แยกในแต่ละด้านเพื่อให้สามารถน า

ผลการวิเคราะห์ไปด าเนินการจัดท าแนวทางข้อเสนอในเชิงนโยบาย ต่อการสนับสนุนการรองรับการพัฒนาพื้นที่
เขตเศรษฐกิจพิเศษทวายและท่าเรือทวาย 

 
3.1. ผลการวิเคราะห์การศึกษาข้อมูลโครงสร้างพ้ืนฐานท่าเรือทวายและแนวเส้นทางการคมนาคมสู่
ท่าเรือทวาย 

• วิธีด าเนินการศึกษาข้อมูลโครงสร้างพื้นฐานท่าเรอืทวายและแนวเส้นทางการคมนาคมสู่ท่าเรือทวาย 

• การวิเคราะหร์ะดับการใหบ้รกิาร (Level of Service) แนวเส้นทางการคมนาคมสู่ท่าเรือทวาย 

• สรปุผลการวิเคราะห์การศึกษาข้อมูล 
3.1.1. วิธีด าเนินการศึกษามูลโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือทวายและแนวเส้นทางการคมนาคมสู่ท่าเรือ

ทวาย 
  จากที่ได้กล่าวแล้วในบทที่  2 โครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย 

ประกอบด้วย 3 ส่วนหลัก คือ ท่าเรือน้ าลึก นิคมอุตสาหกรรม และถนนเช่ือมโยงพื้นที่โครงการกับประเทศไทย 
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ซึ่งทั้ง 3 ส่วนน้ีอยู่ในบริเวณพื้นที่ของเมียนมาร์ โดยจะด าเนินการศึกษาข้อมูลทั้งในส่วนของข้อมูลทุติยภูมิ  จาก
เอกสาร สิ่งพิมพ์ของหน่วยงานภาครัฐทั้งไทยและเมียนมาร์ เช่น  

• ส านักงานพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

• ส านักงานนโยบายและแผนจราจร  

• กรมทางหลวง  

• การนิคมอุตสาหกรรมแหง่ประเทศไทย 

• การท่าเรือแห่งประเทศไทย 

• Myanmar Port Authority เป็นต้น  
และท าการรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ จากการสัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน ทั้งในประเทศ

ไทยและเมียนมาร์ เพื่อน ามาใช้ยืนยันความถูกต้องของข้อมูลทุติยภูมิที่ได้มา และเป็นการรวบรวมเป็นข้อมูลเชิง
ลึกที่ไม่ได้เผยแพร่ในเอกสารและสิ่งพิมพ์โดยทั่วไป แหล่งข้อมูลปฐมภูมิที่รวบรวม เช่น 

• Dawei Development Company  

• หอการค้าไทย 

• สภาอุตสาหกรรม 

• เอกอัครราชทูตไทยประจ าเมียนมาร ์

• อัครราชทูตทีป่รกึษาฝ่ายการพาณิชย์ ณ กรุงย่างกุ้ง 

• Myanmar International Freight Forwarders Association (MIFFA) 

• Myanmar Port Authority 

• นักธุรกิจในเมียนมาร ์

• ประชาชน นักธุรกิจ หน่วยงานภาครัฐในจังหวัดตามแนวท่าเรือน้ าลกึทวาย-ท่าเรอืแหลมฉบงั 
ข้อมูลทั้งทุติยภูมิและปฐมภูมิที่รวบรวมได้ทั้งหมด จะน ามาวิเคราะห์เพื่อสรุปเป็นข้อเสนอแนะเกี่ยวกับ

รูปแบบการด าเนินการและบริหารโครงการซึ่งอยู่ในเขตของเมียนมาร์ที่มีความเป็นไปได้ในทางปฏิบัติ  
การศึกษาอีกส่วนที่มีความส าคัญเป็นอย่างยิ่งคือการเตรียมความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐาน 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งถนนซึ่งเป็นรูปแบบการขนส่งสินค้าหลักซึ่งใช้อยู่ในปัจจุบัน  ขอบเขตการศึกษาจะเป็นแนว
ถนนซึ่งเช่ือมโยงระหว่างท่าเรือน้ าลึกทวายและท่าเรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี โดยจะท าการศึกษาเปรียบเทียบด้าน
อุปสงค์และอุปทานเฉพาะถนนในประเทศไทยซึ่งภาครัฐรับผิดชอบดูแล โดยพิจารณารวมถึงข้อมูลโครงการที่จะ
เกิดข้ึนในอนาคต เพื่อน าข้อมูลทั้งหมดมาวิเคราะห์หาผลกระทบที่จะเกิดข้ึนจากการด าเนินงานของท่าเรือทวาย 
ส าหรับข้อมูลโครงสร้างพื้นฐานอื่น เช่น ท่าเรือ รถไฟ สนามบิน ซึ่งได้กล่าวไว้ในบทที่ 2 จะน ามาวิเคราะห์ร่วม
เพื่อหาปริมาณการไหลของสินค้าซึ่งมีทางเลือกที่จะเปลี่ยนรูปแบบจากขนส่งทางถนนเป็นการขนส่งทางอื่น  

การเข้าใจถึงอุปสงค์และอุปทานของการขนส่ง สภาพการขนส่งที่แก้จริงรวมทั้งปัญหาของระบบการ
ขนส่งในปัจจุบัน จะช่วยในการวางระบบการขนส่งให้มีประสิทธิภาพเพื่อส่งเสริมให้เกิดศักยภาพในการแข่งขัน 
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และรองรับการเติบโตของปริมาณสินค้าในปัจจุบันรวมถึงปริมาณสินค้าที่คาดว่าจะเพิ่มข้ึนจากการเปิด
ด าเนินงานของท่าเรือน้ าลึกทวาย กรอบแนวคิดของการศึกษาเปรียบเทียบด้านอุปสงค์และอุปทานด้านการขนสง่
ทางถนน สามารถจ าแนกการวิเคราะห์เป็น 2 ด้าน คือ ด้านปริมาณการไหลของสินค้าและลักษณะของโครงข่าย 
ซึ่งน าไปสู่การวิเคราะห์ผลกระทบ และการจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายส าหรับภาครัฐ เพื่อรองรับ ปรับตัวและใช้
ประโยชน์การเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดข้ึน จากการด าเนินการของท่าเรือทวายบนแนวทางการเป็นศูนย์กลางด้านโล
จิสติกส์ของภูมิภาค ดังแสดงในรูปที่ 3.1 

 

 
รูปที ่3.1 กรอบแนวทางการศึกษาด้านอุปสงค์อุปทานของการขนสง่ทางถนน 

 
 ด้านแรก คือ การศึกษาปริมาณการไหลของสินค้าเพื่อน ามาซึ่งรูปแบบของอุปสงค์ โดยจะใช้ผลจาก

แบบจ าลองด้านเศรษฐศาสตร์และโลจิสติกส์คาดการณ์ปริมาณสินค้าที่จะไหลผ่านเส้นทางท่าเรือแหลมฉบัง -
ท่าเรือทวาย โดยปริมาณสินค้าดังกล่าวจะต้องแปลงให้อยู่ในหน่วยของ TEU เพื่อให้สามารถค านวณเป็นปริมาณ
รถยนต์ที่จะมาใช้เส้นทางนี้ได้ แนวทางการศึกษาด้านนี้โดยละเอียดจะกล่าวอยู่ในหัวข้อที่เกี่ยวข้องกับการศึกษา
ด้านเศรษฐศาสตร์และด้านโลจิสติกส์ 

ส่วนอีกด้านหนึ่งเป็นการศึกษาลักษณะของโครงข่ายเพื่อสะท้อนรูปแบบอุปทานการขนส่ง เพื่อแสดงให้
เห็นถึงปริมาณ คุณภาพ และการใช้โครงข่ายถนนในการขนส่งสินค้า เพื่อสะท้อนให้เห็นสภาพปัญหาและ
อุปสรรค เพื่อจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบาย การศึกษาส่วนน้ีประกอบด้วยการศึกษาโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพ 
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ซึ่งเป็นโครงข่ายถนนในปัจจุบัน และโครงข่ายถนนที่จะพัฒนาในอนาคตตามแผนงานที่หน่วยงานรัฐวางแผนไว้
แล้ว 

 อย่างไรก็ตาม การศึกษาทั้ง 2 ด้านนี้ มีความสัมพันธ์กันเชิงพลวัตร นั่นคือ การใช้โครงข่ายมีผลต่อ
อุปทานในแง่ต้นทุนที่คาด และลักษณะเชิงกายภาพของโครงข่ายการบริการมีผลต่ออุปสงค์ในแง่ต้นทุนและการ
คาดมูลค่าการใช้บริการขนส่ง เมื่อน าประเด็นทั้ง 2 ด้านมาพิจารณา จะเห็นว่าสามารถวิเคราะห์หาช่องว่าง (Gap 
Analysis) ระหว่างอุปสงค์และอุปทาน และสามารถน าผลดังกล่าวมาวิเคราะห์หาผลกระทบ (Impact Analysis) 
เพื่อจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายเสนอต่อภาครัฐต่อไป 

3.1.2. การวิเคราะห์ระดับการให้บริการแนวเส้นทางการคมนาคมสู่ท่าเรือทวาย 
  รายละเอียดวิธีการวิเคราะห์ สามารถสรุปได้ดังนี้ 
1) รวบรวมข้อมูลปรมิาณจราจรตามแนวเส้นทางเดมิซึ่งมีอยู่แลว้ในปัจจบุัน คือเส้นทาง แหลมฉบงั - 

สาย 7 - สาย 34 – วงแหวนด้านใต้-วงแหวนตะวันตก - สาย 338 - สาย 4 - สาย 323 – 
กาญจนบุรี – ชายแดนเมียนมาร ์

2) วิเคราะหร์ะดับการใหบ้รกิาร (Level of Service) ของแนวเส้นทางเดิม ในปีปจัจุบัน (พ.ศ.2556) 
3) คาดการณ์ปรมิาณการจราจรทีเ่พิม่ขึ้น (กรณียังไมม่ีโครงการท่าเรือทวาย) โดยคาดการณ์ปริมาณ 3 

ช่วงเวลา คือ ปี พ.ศ.2561 2564 และ 2566 
4) ค านวณหาปริมาณการจราจรที่เพิ่มข้ึน โดยอ้างองิจากผลการคาดการณ์ปริมาณสินค้าน าเข้า 

ส่งออกที่เพิ่มข้ึน จากกรณีที่มโีครงการท่าเรอืทวายเกิดข้ึนแล้ว แบ่งเป็น 3 ช่วงเวลา ตามข้อ 3) 
5) วิเคราะหร์ะดับการใหบ้รกิาร (Level of Service) ของแนวเส้นทางเดิม จากปรมิาณการจราจรที่

คาดการณ์ในอนาคต (กรณีไม่มีโครงการท่าเรือทวาย) ตามผลในข้อ 3) รวมกับปรมิาณการจราจรที่
เพิ่มข้ึนจากปริมาณการขนส่งสินค้าที่เพิ่มข้ึน (กรณีมีท่าเรือทวาย) ตามผลในข้อ 4) 

6) วิเคราะหร์ะดับการใหบ้รกิาร (Level of Service) ที่เปลี่ยนไป กรณีมีการก่อสร้าง Motorway เส้น
ใหม่แล้วเสร็จ 

 
 ข้อมูลสถิติปริมาณจราจร 

ปริมาณจราจรบนโครงข่ายทางหลวงโดยรอบพื้นที่โครงการ ประกอบไปด้วย ข้อมูลสถิติปริมาณ
จราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดปี (AADT) ที่ด าเนินการส ารวจเป็นประจ าทุกปี โดยส านักอ านวยความปลอดภัย กรม
ทางหลวง ซึ่งข้อมูลปริมาณจรจรที่ได้จากการรวบรวมดังกล่าว จะแยกตามประเภทยานพาหนะ ซึ่งแสดงบนแต่
ละช่วงทางหลวงควบคุม รายละเอียดในแต่ละช่วงจะประกอบด้วย หมายเลขทางหลวง (Route No.) จุดเริ่มต้น 
– จุดสิ้นสุด และปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดปี  พ.ศ. 2549 ถึง พ.ศ. 2554 ดังแสดงในตารางที่ 3.1 
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 สถิติปรมิาณจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดปบีนถนนสายหลกับริเวณพื้นที่โครงการ ตารางที ่3.1

หมายเลข 
ทางหลวง 

จุดส ารวจ 
ปี 

พ.ศ. 

รถยนต ์
นั่ง 

ไม่เกิน  
7 คน 

รถยนต ์
นั่ง 
เกิน  
7 คน 

รถ
โดย 
สาร 

ขนาด 
เล็ก 

รถ
โดย 
สาร 

ขนาด 
กลาง 

รถ
โดย 
สาร 

ขนาด 
ใหญ ่

รถบรรทุก 
ขนาด 
เล็ก  

(4 ล้อ) 

รถบรรทุก 
ขนาด  
2 เพลา  
(6 ล้อ) 

รถบรรทุก 
ขนาด  
3 เพลา  
(10 ล้อ) 

รถบรรทุก 
พ่วง  

(มากกว่า  
3 เพลา) 

รถบรรทุก 
กึ่งพ่วง  

(มากกว่า  
3 เพลา) 

รวม 

% 
ของ 
ยาน 
ยนต ์
หนัก 

จักรยาน 
2 ล้อ 
และ 
3 ล้อ 

จักรยาน 
ยนต์
และ 

สามลอ้ 
เครื่อง 

ทล.4 56+000 2547 18,723 8,951 322 441 1,122 23,714 4,693 11,370 2,702 721 72,759 20.93 54 4,936 
2548 15,505 9,889 187 210 1,494 25,209 5,840 12,114 4,526 1,624 76,598 33.69 49 5,689 
2549 15,654 11,657 150 193 1,700 25,721 7,593 10,803 6,038 1,708 81,217 34.52 54 6,355 
2550 17,002 12,789 114 137 1,938 27,051 8,966 11,333 6,258 1,969 87,560 34.94 59 6,493 
2551 17,600 15,077 130 145 2,068 28,453 8,419 9,470 5,399 3,257 90,018 31.95  0 6,365 
2553 18,026 15,153 218 209 2,120 27,099 8,841 8,840 6,174 3,207 89,887 31.33 0 6,654 
2554 20,544 13,040 105 310 539 20,383 3,037 4,728 5,437 2,556 70,679 30.40 54 4,778 

ทล.323 
 

112+300 2547 15,882 2,227 28 19 199 6,037 1,561 989 357 212 27,511 12.13 14 2,180 
2548 7,662 7,629 239 929 321 4,342 652 755 250 216 22,995 13.58 21 2,387 
2549 6,279 5,989 265 358 498 3,644 627 740 366 304 19,070 15.17 140 2,258 
2550 5,988 4,334 12 272 279 3,693 607 568 253 169 16,175 13.28 15 1,693 
2551 9,733 9,283 78 1,457 419 4,400 624 505 351 253 27,103 13.32 0 2,409 
2553 13,309 12,908 206 380 574 12,759 1,334 409 226 235 42,331 3.35 10 6,529 
2554 13,167 12,357 226 299 508 10,651 563 566 322 226 38868 6.38 30 6,301 
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หมายเลข 
ทางหลวง 

จุดส ารวจ 
ปี 

พ.ศ. 

รถยนต ์
นั่ง 

ไม่เกิน  
7 คน 

รถยนต ์
นั่ง 
เกิน  
7 คน 

รถ
โดย 
สาร 

ขนาด 
เล็ก 

รถ
โดย 
สาร 

ขนาด 
กลาง 

รถ
โดย 
สาร 

ขนาด 
ใหญ ่

รถบรรทุก 
ขนาด 
เล็ก  

(4 ล้อ) 

รถบรรทุก 
ขนาด  
2 เพลา  
(6 ล้อ) 

รถบรรทุก 
ขนาด  
3 เพลา  
(10 ล้อ) 

รถบรรทุก 
พ่วง  

(มากกว่า  
3 เพลา) 

รถบรรทุก 
กึ่งพ่วง  

(มากกว่า  
3 เพลา) 

รวม 

% 
ของ 
ยาน 
ยนต ์
หนัก 

จักรยาน 
2 ล้อ 
และ 
3 ล้อ 

จักรยาน 
ยนต์
และ 

สามลอ้ 
เครื่อง 

ทล.3229 
 

12+500 2547 282 161 17 12 30 1,101 90 79 8 5 1,785 12.55 10 606 
2548 236 185 21 19 25 1,245 98 58 11 0 1,898 11.2 1 636 
2549 328 103 23 18 49 1,402 90 60 8 12 2,093 11.3 8 921 
2550 265 72 8 8 12 1,504 72 54 9 12 2,016 8.28 4 811 
2551 273 140 3 7 12 1,257 68 56 8 6 1,830 8.58 0 769 
2553 633 180 22 22 23 1,758 112 79 19 24 2,866 9.73 3 1,037 
2554 722 278 25 19 39 1,581 147 61 14 25 2,901 10.51 3 1,107 

ทล.3445 
 

28+000 2547 994 299 123 118 82 682 244 180 8 2 2,732 23.21 0 797 
2548 288 263 7 22 19 1,130 106 66 0 0 1,901 11.20 2 969 
2549 218 204 15 8 26 1,248 125 65 16 7 1,932 12.78 5 966 
2550 277 142 13 22 7 918 154 81 14 2 1,633 17.33 13 622 
2551 237 140 20 28 31 1,451 130 63 12 1 2,113 12.54 0 1,031 
2553 317 238 1 10 21 1,484 146 42 11 9 2,273 10.51 1 1,008 
2554 374 260 14 27 10 1,367 104 43 6 12 2,213 9.13 5 818 

ทล.3512 0+200 2547 118 45 7 8 1 1,217 87 47 5 1 1,536 9.70 29 1,022 
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หมายเลข 
ทางหลวง 

จุดส ารวจ 
ปี 

พ.ศ. 

รถยนต ์
นั่ง 

ไม่เกิน  
7 คน 

รถยนต ์
นั่ง 
เกิน  
7 คน 

รถ
โดย 
สาร 

ขนาด 
เล็ก 

รถ
โดย 
สาร 

ขนาด 
กลาง 

รถ
โดย 
สาร 

ขนาด 
ใหญ ่

รถบรรทุก 
ขนาด 
เล็ก  

(4 ล้อ) 

รถบรรทุก 
ขนาด  
2 เพลา  
(6 ล้อ) 

รถบรรทุก 
ขนาด  
3 เพลา  
(10 ล้อ) 

รถบรรทุก 
พ่วง  

(มากกว่า  
3 เพลา) 

รถบรรทุก 
กึ่งพ่วง  

(มากกว่า  
3 เพลา) 

รวม 

% 
ของ 
ยาน 
ยนต ์
หนัก 

จักรยาน 
2 ล้อ 
และ 
3 ล้อ 

จักรยาน 
ยนต์
และ 

สามลอ้ 
เครื่อง 

 2548 151 105 3 4 10 1,049 116 80 8 4 1,530 14.51 16 843 
2549 142 74 5 9 5 1,678 79 77 21 1 2,091 9.18 67 1,733 
2550 180 614 1 29 10 1,638 66 95 2 1 2,636 7.70 24 1,347 
2551 110 30 1 2 13 998 50 14 1 0 1,219 6.56 0 994 
2553 233 156 1 9 11 1,289 107 77 2 10 1,886 11.45 4 1,109 
2554 622 613 6 13 29 933 164 97 9 26 2,495 13.55 11 1,156 

ที่มา : ส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
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การวิเคราะห์สภาพการจราจรบนเส้นทางศึกษา 
 ก่อนการวิเคราะห์ระดับการใหบ้รกิารและคาดการณ์ปริมาณจราจร ที่ปรึกษาได้ท าการแบ่งแนวเส้นทาง

ที่ใช้ในการเดินทางจากบริเวณกรุงเทพมหานคร ประเทศไทย ไปยัง ท่าเรือทวาย ประเทศสหภาพ เมียนมาร์ 
ออกเป็น 7 ช่วง  ดังแสดงในรูปที่ 3.2 ดังนี ้

 เส้นทางช่วงที่ 1 : จุดเริม่ต้นการวิเคราะห์บริเวณทางหลวงพิเศษหมายเลข 7                         
  จังหวัดชลบุรี 

 เส้นทางช่วงที่ 2 : จุดเริม่ต้นการวิเคราะห์บริเวณทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ตัดกับ                        
                          ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 จังหวัดกรุงเทพมหานคร 

 เส้นทางช่วงที่ 3 : จุดเริม่ต้นการวิเคราะห์บริเวณทางหลวงหมายเลข 4 ตัดกับ                        
                          ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 จังหวัดกรุงเทพมหานคร 

 เส้นทางช่วงที่ 4 : บริเวณทางหลวงหมายเลข 4 ตัดกับ ทางหลวงหมายเลข                  
  323 จังหวัดนครปฐม 

 เส้นทางช่วงที่ 5 : บริเวณทางหลวงหมายเลข 323 ตัดกับ ทางหลวงหมายเลข  
 3229 จังหวัดกาญจนบุร ี

 เส้นทางช่วงที่ 6 : บริเวณทางหลวงหมายเลข 3229 ตัดกับ ทางหลวงหมายเลข  
 3445 จังหวัดกาญจนบุร ี

 เส้นทางช่วงที่ 7 : บริเวณทางหลวงหมายเลข 3445 ตัดกับ ทางหลวงหมายเลข  
 3512 สิ้นสุดการวิเคราะห์ต าบลบ้านเก่า อ าเภอเมือง จังหวัดกาญจนบุรี 

 
รูปที ่3.2 โครงข่ายถนนเพื่อรองรบัการขนส่งสินค้าระหว่างท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือทวายในปีปจัจบุัน 
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ที่ปรึกษาได้น าข้อมูลปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวันใน 1 ปี (AADT) ซึ่งจัดเก็บโดยกรมทางหลวง กระทรวง

คมนาคม เพื่อใช้ในการวิเคราะห์หาระดับการให้บริการของถนนสายหลักที่ใช้การเช่ือมต่อการขนส่งจากบริเวณ
ท่าเรือแหลมฉบัง ประเทศไทย ไปยังท่าเรือทวาย ประเทศสหภาพเมียนมาร์ ซึ่งข้อมูลปริมาณจราจร AADT ที่ได้
จัดเก็บโดยกรมทางหลวงอยู่ในหน่วย คันต่อวัน ที่ปรึกษาจึงได้ท าการแปลงค่าปริมาณจราจรให้อยู่ในรูปของ 
PCU โดยอ้างอิงค่า Passenger Car Equivalent Factor (PCE) ของรถแต่ละประเภทจากกรมทางหลวง โดย
รายละเอียดดังแสดงในตารางท่ี 3.2 

 
 ประเภทของยวดยานพาหนะและค่า Passenger Car Equivalent Factor  ตารางที ่3.2

 
ประเภทยวดยานพาหนะ Passenger Car Equivalent Factor 

1. รถจักรยาน 
2. รถจักรยานยนต์ (MC) 
3. รถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง รถแทก็ซี่ (PC ≤ 7P) 
4. รถยนต์น่ังส่วนบุคคลมากกว่า 7 ที่นั่ง (PC >7P) 
5. รถบรรทุกขนาดเลก็ รถปิกอพั (4 ล้อ) (LT) 
6. รถโดยสารขนาดเลก็ รถสองแถวเล็ก รถตู้โดยสาร (4 ล้อ) (LB) 
7. รถโดยสารขนาดกลาง (6 ลอ้) (MB) 
8. รถบรรทุกขนาดกลาง (6 ลอ้) (MT) 
9. รถโดยสารขนาดใหญ่ (10 ล้อข้ึนไป) (HB) 
10. รถบรรทุกขนาดใหญ่ (10 ล้อข้ึนไป) (HT) 
11. รถพ่วง 
12. รถกึ่งพ่วง 

0.22 
0.33 

1 
1 
1 

1.5 
1.5 
2.1 
2.1 
2.5 
2.5 
2.5 

 
การวิเคราะห์สภาพการจราจรบนเสน้ทางโครงการ โดยวิเคราะห์จากข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมลูทาง

กายภาพของเส้นทาง เพื่อให้ทราบถึงระดับการให้บริการ (Level of Service, LOS) ของเส้นทาง โดยอาศัย
หลักการวิเคราะห์ความจุและระดับการให้บริการตามข้อก าหนดของ Highway Capacity Manual, 
Transportation Research Board, 2000 กรณีที่เป็นทางหลวงหลายช่องจราจร (Multilane Highways) ทั้งนี้
ระดับการให้บริการสามารถแบ่งออกได้เป็น 6 ระดับ คือ 

LOS A  กระแสจราจรมีสภาพอิสระ มีความเร็วสูง ปริมาณการจราจรน้อย ผู้ขับข่ีสามารถ
เลือกใช้ความเร็วได้อิสระ ไม่มีการติดขัด 

LOS B  กระแสจราจรมีสภาพอยู่ตัว ผู้ขับข่ีสามารถเลือกใช้ความเร็วได้ตามสมควร 
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VV 

LOS C กระแสจราจรอยู่ในสภาพอยู่ตัว ผู้ขับข่ีเลือกใช้ความเร็วได้จ ากัดลง การเปลี่ยน
ช่องทางจราจรและการแซงถูกจ ากัดอยู่ในระดับพอสมควร 

LOS D กระแสจราจรใกลส้ภาพไม่อยู่ตัว ผู้ขับข่ีจ าเป็นต้องขับรถตามรถคันหน้าไปด้วย 
                               ความเร็วต่ า             

LOS E กระแสจราจรมีสภาพไม่อยู่ตัว ผู้ขับข่ีไม่สามารถใช้ความเร็วตามต้องการ เพราะ
การจราจรเริ่มมีการติดขัด 

LOS F กระแสจราจรมีสภาพถูกบีบ ผู้ขับข่ีต้องใช้ความเร็วต่ ามาก เพราะการจราจรมีการ
ติดขัดเป็นแถวยาว เคลื่อนไหวได้ช้า 

การส ารวจข้อมูลความเร็วอิสระในการเดินทางโดยตรงจากภาคสนาม ท าได้โดยการส ารวจข้อมูลความเร็ว
ของรถในสภาพการจราจรที่เบาบางคือ มีปริมาณจราจรน้อยกว่า 1,400 คันต่อช่ัวโมงต่อช่องจราจร และจุดที่
ส ารวจข้อมูลต้องไม่ได้รับผลกระทบจากจดุกลบัรถ และไม่มีจุดเข้า-ออกในบริเวณใกล้เคียง ในบางครั้งการส ารวจ
ข้อมูลในภาคสนามโดยตรงไม่สามารถท าได้ด้วยข้อจ ากัดต่างๆ อาทิเช่น เวลาและค่าใช้จ่าย  ดังนั้นค่าความเร็ว
อิสระสามารถค านวณได้จากสมการดังต่อไปนี้ 

 
โดยที่ 
  FFS = ค่าความเร็วอิสระ (กิโลเมตรต่อช่ัวโมง) 
  FFSI = ค่าความเร็วอิสระในสภาพอุดมคติ (กิโลเมตรต่อช่ัวโมง) 
  FM = ค่าปรับแก้เนื่องจากประเภทของเกาะกลาง 
  FLW = ค่าปรับแก้เนื่องจากความกว้างของช่องทาง 
  FLC = ค่าปรับแก้เนื่องจากระยะห่างด้านข้าง 
  FA = ค่าปรับแก้เนื่องจากจุดเข้า-ออก 

ในข้ันตอนการออกแบบนี้ความเร็วอิสระไม่สามารถส ารวจได้จากภาคสนาม ดังนั้นค่าความเร็วอิสระจึง
ได้จากสมการข้างต้น โดยจะท าการรวบรวมข้อมูลทางกายภาพโดยละเอียดเพื่อให้ผลของการประมาณค่า
ความเร็วอิสระมีความถูกต้องและแม่นย าสูง ส าหรับข้อมูลปริมาณจราจรที่ใช้ส าหรับวิเคราะห์ระดับการ
ให้บริการของเส้นทาง  หาได้จากสมการดังต่อไปนี้ 

 
 

โดยที่  
Vp = ปริมาณจราจรที่ใช้ในการวิเคราะห์ (คันต่อช่ัวโมงต่อช่องทาง) 
V = ปริมาณจราจร (คันต่อช่ัวโมง) 
N = จ านวนช่องทาง 

AFLCFLWFMFIFFSFFS 
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PHF = peak-hour factor 
FHV = ค่าปรับแก้เนื่องจากมียวดยานขนาดใหญ่ในกระแสจราจร 

เมื่อได้ค่าความเร็วอิสระและปริมาณจราจรที่ใช้ในการวิเคราะห์แล้ว จากนั้นสามารถหาระดับ
การให้บริการของเส้นทางได้จากรูปท่ี 3.3 ซึ่งผลการวิเคราะห์ระดับการให้บริการในปีปัจจุบันดังแสดงในตาราง 
3.3 และรูปท่ี 3.4 
 

 
 

รูปท่ี 3.3 ความสัมพันธ์ระหว่างความเร็ว-ปริมาณจราจรกบัระดับการให้บริการ 
ที่มา : Highway Capacity Manual, Transportation Research Board,2000 
 

ที่ปรึกษาได้วิเคราะห์ระดับการให้บริการในปีปัจจุบัน 2556 โดยเลือกใช้การวิเคราะห์ในรายช่ัวโมงที่ไม่
เร่งด่วน เนื่องจากลักษณะพฤติกรรมการเดินทางของรถบรรทุกที่มักจะเดินทางในช่วงเวลาที่มีปริมาณจราจรไม่
คับค่ังเพื่อให้ง่ายต่อการขับข่ี โดยจากการวิเคราะห์ พบว่า บนเส้นทางศึกษาช่วงที่มีปริมาณจราจรสูงสุดอยู่ที่ทาง
หลวงหมายเลข 4 เพชรเกษม ซึ่งมีปริมาณจราจรเฉลี่ยรายช่ัวโมงที่ไม่เร่งด่วนอยู่ที่ 7,693 pcu/h. รองลงมา
ได้แก่บริเวณทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 มีปริมาณจราจรเฉลี่ยอยู่ที่ 6,835 pcu/hr.   เป็นต้น  

 โดยผลการวิเคราะห์ระดับการให้บริการบนเส้นทางศึกษาพบว่า ทางหลวงที่มีระดับการให้บริการต่ า
ที่สุดอยู่ที่ทางหลวงหมายเลข 4 และทางหลวงหมายเลข 323 เนื่องจากเป็นเส้นทางหลักที่ใช้ในการเดินทางไปยัง
ภาคภาคตะวันตกและภาคใต้ ซึ่งผลการวิเคราะห์ระดับการให้บริการบนเส้นทางศึกษา  ดังแสดงในตารางที่ 3.3 

 
 



156 
 

 

 ผลการวิเคราะหร์ะดับการใหบ้รกิารบนเส้นทางศึกษาในปีปจัจบุัน (2556) ตารางที ่3.3

เส้นทาง จ านวนช่องจราจร 
ปริมาณจราจร 

(PCU/hr.) 
ระดับการใหบ้รกิาร
Level of service  

ทล. 7 8 5,290 B 
ทล. 9 8 6,835 B 
ทล. 4 8 7,693 C 

ทล. 323 4 2,544 C 
ทล. 3229 2 206 B 
ทล. 3445 2 149 B 
ทล. 3512 2 201 B 

 

 
รูปที ่3.4 แสดงระดับการใหบ้ริการบนเส้นทางศึกษาในปปีัจจุบัน (2556) 

 
ที่ปรึกษาได้วิเคราะห์ระดับการให้บริการในปีอนาคต  เพื่อที่จะท าให้ทราบถึงความสะดวกสบายในการ

เดินทางและขนส่งสินค้าในอนาคต ในกรณีนี้ที่ปรึกษาได้ต้ังสมมุติฐานเกี่ยวกับการคาดการณ์ปริมาณจราจรโดย
ไม่มีการพัฒนาท่าเรือทวาย และโครงสร้างพื้นฐานที่จ าเป็นต่าง ๆ บริเวณเส้นทางศึกษา ผลจากการวิเคราะห์
พบว่า ระดับการให้บริการของเส้นทางส่วนใหญ่ตกลงมาอยู่ที่ระดับ C ในปี พ.ศ.2564 และระดับ D ในปี พ.ศ.
2566 ซึ่งส่งผลมาจากการเพิ่มข้ึนของยานพาหนะที่ได้ท าการคาดการณ์ บนเส้นทางศึกษาช่วงที่มีปริมาณจราจร
สูงสุดอยู่ที่ทางหลวงหมายเลข 4 เพชรเกษม ซึ่งมีปริมาณจราจรเฉลี่ยรายช่ัวโมงที่ ไม่เร่งด่วนอยู่ที่ 9 ,422 
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pcu/h. , 10,286 pcu/h. และ 10,863 pcu/h. ตามล าดับ ซึ่งผลการวิเคราะห์ระดับการให้บริการบนเส้นทาง
ศึกษา  ดังแสดงในตารางท่ี 3.4 และ 3.5 และรูปท่ี 3.5 

 ปริมาณจราจรบรเิวณเส้นทางศึกษาในปีอนาคต (2556-2566) ตารางที ่3.4

เส้นทาง 
ปริมาณจราจร(PCU/hr.) 

ปี พ.ศ. 2561 ปี พ.ศ. 2564 ปี พ.ศ. 2566 

ทล. 7 6,416 7,092 7,542 
ทล. 9 8,260 9,114 9,684 
ทล. 4 9,422 10,286 10,863 

ทล. 323 3,238 3,586 3,817 
ทล. 3229 562 637 687 
ทล. 3445 339 359 373 
ทล. 3512 541 610 656 

 
 ผลการวิเคราะหร์ะดับการบริเวณเส้นทางศึกษาในปีอนาคต (2556-2566) ตารางที ่3.5

 

เส้นทาง 
ระดับการใหบ้รกิารLevel of service 

ปี พ.ศ. 2561 ปี พ.ศ. 2564 ปี พ.ศ. 2566 

ทล. 7 B B C 

ทล. 9 C C C 

ทล. 4 C C D 

ทล. 323 C C D 

ทล. 3229 B C C 

ทล. 3445 B B B 

ทล. 3512 B C C 
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รูปที ่3.5 แสดงระดับการใหบ้ริการบนเส้นทางศึกษาในปี 2556 กรณีไม่มีโครงการพัฒนาท่าเรอืทวาย 

 
เนื่องจากบริเวณเส้นทางศึกษาน้ัน ได้รับผลกระทบโดยตรงจากโครงการพัฒนาท่าเรือทวาย ในประเทศ

สหภาพเมียนมาร์ ด้วยจุดประสงค์ของโครงการที่จะพัฒนาและเช่ือมต่อโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งสินค้า 
ในแถบภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และรองรับกับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (Asean Economic 
Community) ที่ก าลังจะมีผลกระทบกับธุรกิจและสังคมเมืองไทย ที่ปรึกษาได้เล็งเห็นถึงผลกระทบดังกล่าว จึง
ได้ท าการคาดการณ์ปริมาณรถบรรทุกสินค้าที่จะเพิ่มข้ึน บนเส้นทางศึกษาเพื่อท าให้ทราบถึงผลกระทบใน
อนาคต ซึ่งผลการคาดการณ์ปริมาณรถบรรทุกที่เพิ่มข้ึนจากการพัฒนาท่าเรือทวาย ดังแสดงในตารางท่ี 3.6 
 

 ผลการคาดการณ์ปรมิาณรถบรรทุก ซึ่งเกิดจากการพัฒนาทา่เรือทวาย  ตารางที ่3.6

ปริมาณรถบรรทกุ 
หน่วย (PCU/hr.) 

ปี พ.ศ. 2561 ปี พ.ศ. 2564 ปี พ.ศ. 2566 

ส่งออก 1,220 1,898 2,332 
น้ าเข้า 3,162 3,159 3,148 
รวม 4,382 5,057 5,480 

 
จากนั้นที่ปรึกษาได้น าปริมาณรถบรรทุกทีค่าดการณ์จากการพัฒนาท่าเรือทวาย รวมกับปริมาณจราจรที่

ได้จากการคาดการณ์ดังข้างต้น และที่ปรึกษาได้ท าการวิเคราะห์ระดับการให้บริการบนเส้นทางศึกษา พบว่า 
ระดับการให้บริการบนเส้นทางศึกษาลดลงอย่างเห็นได้ชัด โดยสิ้นสุดการศึกษาที่ปี พ .ศ.2566 ระดับการ
ให้บริการของเส้นทางส่วนใหญ่อยู่ที่ระดับ D และระดับ E ซึ่งหมายความว่า กระแสจราจรในปีนั้น ๆ ใกล้สภาพ
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ไม่อยู่ตัว ผู้ขับข่ีจ าเป็นต้องขับรถตามรถคันหน้าไปด้วยความเร็วต่ า ไม่สามารถใช้ความเร็วได้ตามความต้องการ 
โดยผลคาดการณ์ปริมาณจราจรบนเส้นทางศึกษา และการวิเคราะห์ระดับการให้บริการ กรณีมีการพัฒนา
โครงการท่าเรือทวายดังแสดงในตารางท่ี 3.7 และ 3.8 และรูปท่ี 3.6 

 
 ปริมาณจราจรบรเิวณเส้นทางศึกษาในปีอนาคต (2556-2566) ตารางที ่3.7

กรณีมีการพัฒนาโครงการท่าเรอืทวาย  

เส้นทาง 
ปริมาณจราจร(PCU/hr.) 

ปี พ.ศ. 2561 ปี พ.ศ. 2564 ปี พ.ศ. 2566 

ทล. 7 10,798 10,126 10,830 

ทล. 9 12,642 12,148 12,972 

ทล. 4 13,804 15,344 16,343 

ทล. 323 7,620 8,643 9,297 

ทล. 3229 4,944 5,694 6,167 

ทล. 3445 4,720 5,416 5,852 

ทล. 3512 4,923 5,667 6,136 
 

 การวิเคราะห์ระดับการบริเวณเส้นทางศึกษาในปีอนาคต (2556-2566) ตารางที ่3.8
กรณีมีการพัฒนาโครงการท่าเรอืทวาย  

เส้นทาง 
ระดับการใหบ้รกิารLevel of service 

ปี พ.ศ. 2561 ปี พ.ศ. 2564 ปี พ.ศ. 2566 

ทล. 7 C C D 

ทล. 9 D D D 

ทล. 4 D D D 

ทล. 323 C D E 

ทล. 3229 E E E 

ทล. 3445 E E E 

ทล. 3512 E E E 
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รูปที ่3.6 แสดงระดับการใหบ้ริการบนเส้นทางศึกษาในปี 2566 กรณีมีโครงการพฒันาท่าเรือทวาย 

 
จากการวิเคราะห์ผลกระทบของเส้นทางเนื่องจากการพัฒนาท่าเรือทวาย ที่ท าให้เกิดปริมาณจราจรจาก

กิจกรรมการขนส่งสินค้าที่เพิ่มข้ึน ทางภาครัฐได้เล็งเห็นที่ปัญหาดังกล่าว จึงได้มีแนวความคิดในการพัฒนา
เส้นทางด่วนพิเศษสายบางใหญ่-กาญจนบุรี เพื่อรองรับกับปริมาณการจราจรที่จะเพิ่มข้ึน ทางที่ปรึกษาจึงได้ท า
วิเคราะห์ผลกระทบของเส้นทางอีกครั้ง โดยรวมการพัฒนาโครงการท่าเรือทวายและทางด่วนพิเศษบางใหญ่ -
กาญจนบุรี ซึ่งผลการวิเคราะห์ พบว่า หลังจากการพัฒนาควบคู่กันทั้งสองโครงการส่งผลท าให้ผู้ขับข่ีทั่วไปและ
รถขนส่งสินค้ามีทางเลอืกในการใช้เส้นทางที่มากขึ้น สามารถลดการติดขัดของกระแสจราจร ซึ่งผลการวิเคราะห์
สภาพการจราจรบนเส้นทางศึกษากรณีที่มีโครงการพัฒนาท่าเรือทวายและทางด่วนพิเศษบางใหญ่ -กาญจนบุรี  
ดังแสดงในตารางท่ี 3.9 และ 3.10 และรูปท่ี 3.7 
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 ปริมาณจราจรบรเิวณเส้นทางศึกษาในปีอนาคต (2556-2566) ตารางที ่3.9
กรณีที่มีโครงการพฒันาท่าเรือทวายและทางด่วนพเิศษบางใหญ่-กาญจนบรุ ี

 

เส้นทาง 
ปริมาณจราจร(PCU/hr.) 

ปี พ.ศ. 2561 ปี พ.ศ. 2564 ปี พ.ศ. 2566 

ทล. 7 10,798 10,126 10,830 

ทล. 9 12,642 12,148 12,972 

ทล. 4 9,203 10,229 10,895 

ทล. 323 3,810 4,322 4,649 
ทล. 3229 1,648 1,898 2,056 

ทล. 3445 1,573 1,805 1,951 
ทล. 3512 1,641 1,889 2,045 

ทางด่วนพิเศษบางใหญ-่กาญจนบรุ ี 4,601 5,115 5,448 
 

 การวิเคราะห์ระดับการบริเวณเส้นทางศึกษาในปีอนาคต (2556-2566) ตารางที ่3.10
กรณีที่มีโครงการพฒันาท่าเรือทวายและทางด่วนพเิศษบางใหญ่-กาญจนบรุ ี

 

เส้นทาง 
ระดับการใหบ้รกิารLevel of service 

ปี พ.ศ. 2561 ปี พ.ศ. 2564 ปี พ.ศ. 2566 

ทล. 7 C C D 

ทล. 9 D D D 

ทล. 4 C C D 

ทล. 323 C D D 

ทล. 3229 C D D 

ทล. 3445 C D D 

ทล. 3512 C D D 

ทางด่วนพิเศษบางใหญ-่กาญจนบรุ ี A B B 
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รูปที ่3.7 แสดงระดับการใหบ้ริการบนเส้นทางศึกษาในปี 2566 

กรณีมีโครงการท่าเรือทวายและ Motorway บางใหญ-่กาญจนบรุ ี
 

3.1.3. สรุปผลการการศึกษาและการวิเคราะห์ข้อมูล 
  1) สรุปผลการศึกษาด้านโครงสร้างพื้นฐาน นโยบายด้านการจัดสร้างท่าเรือทวายและเส้นทาง

คมนาคม 
   1.1) ท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย 
โครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวายเป็นโครงการระดับประเทศ โดย ณ ปัจจุบัน มี

การปรับรูปแบบการลงทุนจากเดิมที่ทาง ITD เป็นผู้รับสัมปทานจากรัฐบาลเมียนมาร์ เป็นการร่วมลงทุนของ
รัฐบาล 3 ฝ่าย คือรัฐบาลไทย รัฐบาลเมียนมาร ์และญี่ปุน่ ในส่วนของประเทศไทยจะมกีารจัดต้ังนิติบุคคลเฉพาะ
กิจ หรือ SPV ลักษณะคล้ายกับบริษัท ธนารักษ์พัฒนาสินทรัพย์ จ ากัด เข้าไปพัฒนาและบริหารจัดการพื้นที่ให้
เกิดประโยชน์ หรือเป็นผู้ด าเนินโครงการ ซึ่งรัฐบาลไทยได้แสดงให้อีกทั้งสองฝ่ายทราบอย่างชัดเจนว่าต้องการ
ร่วมลงทุนในโครงการดังกล่าวและผลักดันให้โครงการเกิดข้ึนได้  เพราะจะเป็นประโยชน์ต่อภาพรวมของ
เศรษฐกิจไทยเป็นอย่างมาก โดยที่ผ่านมาได้ร่วมลงนามบันทึกข้อตกลงร่วมมือ (MOU) กับรัฐบาลเมียนมาร์
เกี่ยวกับการสนับสนุนการลงทุนในโครงการดังกล่าว ซึ่งช่วยสร้างความเช่ือมั่นให้แก่ภาคเอกชนที่มีความสนใจจะ
เข้าไปร่วมลงทุนมากยิ่งขึ้น โดยทั้งรัฐบาลไทยและรัฐบาลเมียนมาร์เห็นตรงกันว่า โครงการนี้ควรจะต้องเกิดข้ึน
โดยเร็ว เพื่อประโยชน์ทางด้านเศรษฐกิจของทั้งสองประเทศ  

ในส่วนของรัฐบาลไทยได้มอบหมายให้ส านักงานพฒันาเศรษฐกิจและสงัคมแหง่ชาติไปร่วมหารือกับ ITD 
ในฐานะผู้ได้รับสัมปทานจากรัฐบาลเมียนมาร์ในครั้งแรก เพื่อปรับรูปแนวทางการพัฒนาโครงการดังกล่าว 
ส าหรับสัดส่วนการถือหุ้นใหม่ที่ได้ตกลงกัน รัฐบาลไทยจะลงทุนผ่าน SPV ร้อยละ 55   บริษัท ทวายดีเวลอป
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เมนต์ จ ากัด (DDC) ร้อยละ 25 และทางรัฐบาลญี่ปุ่น ร้อยละ 20 ซึ่ง SPV ที่รัฐบาลไทยตั้งจะเป็นไปตามมาตรา 
3 แห่งพระราชบัญญัตินิติบุคคลเฉพาะกิจ พ.ศ.2540 เพื่อเป็นเครื่องมือพิเศษให้รัฐบาลระดมทุนจากภาคเอกชน
ในรูปแบบบริษัทจ ากัด เพื่อออกหุ้นกู้ในรูปตั๋วสัญญาใช้เงิน ซึ่งไม่ถือเป็นหนี้สาธารณะ 

ส าหรับแนวทางที่จะท าให้โครงการเดินหน้าได้ คือ จะแยกองค์ประกอบของโครงการให้หน่วยงานที่
เกี่ยวข้องรับผิดชอบด าเนินการเป็นส่วนๆ ไป เช่น งานก่อสร้างท่าเรือ งานก่อสร้างถนน งานก่อสร้างโรงไฟฟ้า 
โดยจะเปิดให้มีการประมูลแข่งขันราคา เพราะถือว่าโครงการคล้ายกับการลงทุนในรัฐวิสาหกิจนอกประเทศ 
ดังนั้นจึงต้องมีระบบตรวจสอบได้ ซึ่งสามารถน าแนวทางของบริษัท ปตท.จ ากัด (มหาชน) หรือการไฟฟ้าฝ่าย
ผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) มาประกอบการพิจารณา 

ส่วนพื้นที่ที่จะพัฒนาเปน็นิคมอุตสาหกรรม การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) มีความสนใจ
ที่จะเข้าไปลงทุนในส่วนนี้ โดยได้ด าเนินการตั้งบริษัทลูกในรูปแบบ โฮลดิ้ง คอมปะนี ภายใต้ช่ือ บริษัท กนอ.
อินเตอร์เนช่ันแนล ซึ่งการตั้งบริษัทนี้ไม่เกี่ยวข้องกับการจัดต้ัง SPV ที่กล่าวข้างต้น เพียงแต่มีแนวคิดที่คล้ายกัน 
อย่างไรก็ตามรัฐบาลไทยยังไม่ได้ให้ความเห็นชอบกับแนวคิดดังกล่าว 

   1.2) เส้นทางคมนาคม แหลมฉบงั-ทวาย และโครงสร้างพื้นฐานอื่นในประเทศไทย 
ในปัจจุบันเส้นทางคมนาคมจากท่าเรือแหลมฉบัง-ท่าเรือทวาย จะใช้เส้นทาง แหลมฉบัง - สาย 7 - สาย 

34 – วงแหวนด้านใต้-วงแหวนตะวันตก - สาย 338 - สาย 4 - สาย 323 – กาญจนบุรี – ชายแดนเมียนมาร์ - 
เส้นทางในเมียนมาร์ โดยเส้นทางในเมียนมาร์นั้นยังใช้เส้นทางดินเดิมในการขนส่งวัสดุก่อสร้างไปยังบริเวณพื้นที่
ก่อสร้างอยู่ และมีบางส่วนในช่วงกาญจนบุรี – ชายแดนเมียนมาร์ ที่ยังท าการลาดยางไม่แล้วเสร็จ 

จากการส ารวจเส้นทางสายนี้ พบว่ามีปริมาณการจราจรค่อนข้างหนาแน่น โดยเฉพาะในช่วงถนนบรม
ราชชนนี และถนนเพชรเกษม เนื่องจากเป็นเส้นทางผ่านเขตโรงงานอุตสาหกรรม คลังสินค้า  และชุมชนหลาย
แห่งตลอดแนวเส้นทาง และเส้นทางดังกลา่วเปน็เสน้ทางเปิดรถทั่วไปสามารถใช้สัญจรไปมาด้วย อีกทั้งการขยาย
ผิวการจราจรใหม้ากกว่าเดิมท าได้ยากมาก เพราะแนวถนนที่มีอยู่ชิดกับเขตบ้านเรือนประชาชนแล้วในบริเวณต้น
ถนนบรมราชชนนี ดังนั้นหากมีปริมาณการจราจรเพิ่มข้ึนจากการเคลื่อนย้ายสินค้าไปยังท่าเรือทวาย จะท าให้
เกิดปัญหาการจราจรติดขัดมากยิ่งข้ึนอย่างแน่นอน นอกจากนี้ยังพบปัญหาการติดขัดบริเวณด่านเก็บเงินเพื่อ
เข้า/ออก วงแหวนด้านใต้ และวงแหวนด้านตะวันตกอีกด้วย  

ส่วนเส้นทางที่จะเกิดข้ึนในอนาคตได้แก่เส้นทาง Motorway บางใหญ่-กาญจนบุรี ซึ่งขณะนี้อยู่ระหว่าง
ข้ันตอนการเวนคืนที่ดิน และ Motorway กาญจนบุรี-ชายแดนเมียนมาร์  ขณะนี้อยู่ระหว่างการส ารวจและ
ออกแบบ ซึ่งทั้งสองเส้นน้ีจะเป็นทางหลวงพิเศษมีการจ ากัดจุดเข้า/ออกของรถที่จะเข้ามาใช้เส้นทาง และมีการ
เก็บค่าผ่านทาง 

โดยเส้นทางใหม่นี้ เริ่มจากแหลมฉบัง – สาย 7 – วงแหวนด้านตะวันออก – บางใหญ่ – นครปฐม – 
กาญจนบุรี – ชายแดนเมียนมาร์ – เส้นทางในเมียนมาร์  เส้นทางที่พัฒนาข้ึนใหม่นี้จะท าให้รถขนส่งสินค้าที่จะ
ไปยังท่าเรือทวายใช้เส้นทางบนทางหลวงพิเศษได้ตลอดเส้นทาง ท าให้การเดินทางสะดวกและรวดเร็วมากกว่า
การใช้เส้นทางเดิม ซึ่งตามแผนของกรมทางหลวงแลว้ Motorway เส้นบางใหญ่-กาญจนบุรีจะแล้วเสร็จภายในปี 
2558 



164 
 

 

จากการสัมภาษณ์ประชาชนซึ่งอยู่ในแนวเส้นทาง Motorway ที่จะสร้างใหม่ พบว่ามีหลายคนมีความ
กังวลใจจากการที่ Motorway เป็นระบบปิด ทางเข้า/ออก จ ากัด ซึ่งหากผ่านที่ดินของผู้ใดย่อมจะท าให้มูลค่า
ที่ดินแปลงนั้นลดลง เนื่องจากไม่สามารถเข้า/ออกได้สะดวกเหมือนเดิม อีกทั้งยังเป็นการแบ่งแยกชุมชนเดิมซึ่ง
สามารถเดินทางไปมากันได้สะดวกให้เกิดความล าบากมากยิ่งข้ึน ซึ่งการแก้ปัญหาดังกล่าวหน่วยงานที่ดูแล
เกี่ยวกับการก่อสร้างควรให้ข้อมูลและท าความเข้าใจ รวมถึงมีมาตรการชดเชยกับประชาชนให้เหมาะสมเพื่อให้
ปัญหาความไม่พอใจ ความกังวลใจดังกล่าวเกิดข้ึนน้อยที่สุด  

ปัญหาอีกประการคือการตัดกันระหว่างเสน้ทางสัญจรปกติกับเส้น Motorway หากไม่ได้มีการออกแบบ
ที่ดีปริมาณรถที่เพิ่มข้ึนซึ่งใช้เส้นทาง Motorway อาจท าให้เกิดปัญหากบัการสัญจรไปมาของผู้คนในพื้นทีไ่ด้ ควร
จะต้องมีการท าเปน็ Interchange แยกกระแสจราจรของ 2 ส่วนน้ีออกจากกันอย่างชัดเจน ส่วนประชาชนซึ่งอยู่
นอกแนวเขต Motorway เช่น สมุทรปราการ มีความกังวลใจเกี่ยวกับการที่เศรษฐกิจในพื้นที่เติบโตข้ึน มีสถาน
ประกอบการและแรงงานย้ายเข้ามาอยู่ในพื้นที่เพิ่มมากขึ้น จะท าให้เกิดปัญหาสาธารณูปโภคพื้นฐาน เช่น ระบบ
บ าบัดน้ าเสีย ไฟฟ้า ประปา เพียงพอหรือไม่ ดังนั้นหน่วยงานที่รับผิดชอบควรต้องคาดการณ์และตรวจสอบถึง
ความต้องการ และมีแผนรองรับให้เพียงพอ 

และจากปัญหาอุทกภัยครั้งยิ่งใหญ่ เมื่อปี 2554 ท าให้ปัจจุบันมีนักลงทุนที่มีโรงงานอุตสาหกรรมตั้งอยู่
บริเวณประสบภัย เช่น นนทบุรี ปทุมธานี อยุธยา เริ่มเข้าไปตั้งโรงงานแห่งใหม่บริเวณภาคตะวันออกของไทย 
อันได้แก่ ชลบุรี ระยอง ท าให้ปริมาณการจราจรเพิ่มข้ึนจากเดิมมาก ส่งผลให้เกดิปัญหาการติดขัดของการจราจร
ในพื้นที่ เนื่องจากพื้นที่ถนนไม่เพียงพอกับปริมาณรถที่เพิ่มข้ึน 

  2) สรุปผลการวิเคราะห์ด้านการจัดสร้างและการด าเนินงานของท่าเรือทวาย และเส้นทาง
คมนาคม 

   2.1) ท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย 
 โครงการนี้เป็นโอกาสของนักลงทุนไทยและนักลงทุนจากทั่วโลก โดยผู้พัฒนาโครงการ หรือ ITD จะ

จัดหาพื้นที่และก่อสร้างโรงงาน รวมถึงจัดหาวัตถุดิบ ด้านการจ่ายกระแสไฟฟ้าในโครงการยังไม่มีข้อสรุปว่าจะ
ผลิตโดยก๊าซธรรมชาติหรือถ่านหิน เนื่องจากการผลิตไฟฟ้าด้วยถ่านหินมีต้นทุนที่ถูกกว่า และปัญหาข้อเรียกร้อง
ด้านสิ่งแวดล้อมในพื้นที่ทวายยังมีไม่มาก และก๊าซธรรมชาติสามารถน าไปขายให้กับประเทศไทยได้  ส่วน
โรงงานผลิตปุ๋ยนั้น เนื่องจาก ITD สามารถหาแหล่งส ารองแม่ปุ๋ยได้ทั้งหมด ไม่ว่าจะเป็นแร่โพแทสเซียมในไทย 
ฟอสเฟตในเมียนมาร์ และไนโตรเจนจากแหล่งปิโตรเลียมในอ่าวไทย ดังนั้นโรงงานผลิตปุ๋ยในนิคมอุตสาหกรรม
ทวายสามารถเกิดข้ึนได้อย่างแน่นอน 

 อย่างไรก็ตาม ปัจจัยส าคัญที่เป็นอุปสรรคต่อโครงการคือ การเมืองในเมียนมาร์จะมีเสถียรภาพและ
ความปรองดองในชาติหรือไม่ แต่จากสถานการณ์ปัจจุบัน หลังจากการเลือกตั้งและจัดต้ังรัฐบาลแล้ว เหตุการณ์
ในเมียนมาร์ปกติ และมีการเปิดกว้างของประชาธิปไตยมากยิ่งข้ึน ดังนั้นจึงเช่ือได้ว่าเสถียรภาพทางการเมืองและ
ความปรองดองของคนในชาติจะเป็นไปในทศิทางที่ดี นอกจากนี้ยังพบความตั้งใจจริงของรัฐบาลเมียนมาร์ในการ
สนับสนุนโครงการ โดยมีการตั้งคณะกรรมการเฉพาะกิจ  ซึ่งมีประธานาธิบดีเมียนมาร์เป็นประธานเพื่อ
ประสานงานในการแก้ปัญหาให้กับนักลงทุน ส่วนของไทยนั้น ถึงแม้จะมีการเปลี่ยนแปลงทางด้านการเมือง โดย
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มีรัฐบาลใหม่เข้ามาบริหารประเทศ ไม่ว่าเป็นพรรคการเมืองใดย่อมเห็นว่าโครงการนี้มีประโยชน์มาก หากเป็น
รัฐบาลที่มีเสถียรภาพ จะท าให้ผู้ประกอบการมั่นใจมากขึ้นในการเข้าไปลงทุนในโครงการดังกล่าว 

 ปัจจัยที่ส่งเสริมให้โครงการนี้ประสบความส าเร็จ ได้แก่ การที่บริเวณดังกล่าวเป็นแหล่งวัตถุดิบทั้ง
ประมง แร่ดีบุก ยาง อีกประการคือการใช้ประโยชน์เชิงพื้นที่เนื่องจากมีพื้นที่ให้พัฒนาเป็นจ านวนมาก และ
ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมของเมียนมารย์ังมไีม่ ทั้งภาครัฐและประชาชนต้องการใหเ้กดิการลงทุน มีอุตสาหกรรมเข้า
มาลงทุนในเมียนมาร์มากกว่าข้อกังวลด้านสิ่งแวดล้อม ท าให้นักลงทุนสามารถขยายก าลังการผลิตได้อย่างไม่มี
ข้อจ ากัดดังเช่นที่เกิดในไทย 

 เนื่องจากโครงการนี้เป็นโครงการที่มีมูลค่าโครงการสูงมากถึง 10,000 ล้านเหรียญสหรัฐ การระดมทุน
เพื่อมาด าเนินการในครั้งเดียวย่อมเป็นเรื่องที่ท าได้ยาก ดังนั้นควรมีการพิจารณาแบ่งเฟสในการก่อสร้างให้
เหมาะสม ทั้งส่วนของท่าเรือและส่วนของนิคมอุตสาหกรรม ควรแบ่งให้มีขนาดของโครงการเล็กเพียงพอที่จะ
ผลักดันให้เกิดข้ึนโดยเร็ว การที่มีกิจกรรมแรกเริ่มเกิดข้ึนในพื้นที่จะส่งผลให้นักลงทุนรายอื่นมีความสนใจและ
มั่นใจที่จะเข้ามา การจะพัฒนาระยะอื่นต่อไปจะท าได้ง่ายข้ึน โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อระดมทุนจากหุ้นกู้ ผู้ถือหุ้น
ย่อมคาดหวังผลก าไรซึ่งมาจากผลก าไรในการด าเนินงานของโครงการ การที่โครงการสามารถด าเนินการและ
สร้างรายได้ได้เร็ว ย่อมท าให้นักลงทุนมั่นใจที่จะร่วมลงทุนกับหุ้นกู้ของโครงการที่ออกขายในตลาด และการลด
ขนาดให้ย่อยลงจะท าให้ผลตอบแทนเมื่อเทียบกับเงินลงทุนที่ลงไปมีความน่าสนใจมากขึ้น 

   2.2) เส้นทางคมนาคม แหลมฉบงั-ทวาย และโครงสร้างพื้นฐานอื่นในประเทศไทย 
ส าหรับเส้นทางเดิมนั้น หากท่าเรือทวายเปิดด าเนินการกลุ่มที่จะใช้งานเส้นทางนี้จะมีเพียงกลุ่ม

อุตสาหกรรมซึ่งตั้งอยู่บริเวณนั้น เช่น เขตอุตสาหกรรมอ้อมน้อย และต้องการขนสินค้าไปยังท่าเรือทวาย หาก
จุดเริ่มต้นมาจากแหลมฉบังรถขนสง่สนิค้าจะเลือกเสน้ทาง Motorway ที่เกิดข้ึนใหม่อย่างแน่นอน ทั้งนี้เนื่องจาก
สามารถควบคุมเวลาและสัญจรได้สะดวกมากกว่า ปริมาณการจราจรที่จะเพิ่มข้ึนนี้ควรมีการศึกษาว่าจะมี
ปริมาณเท่าใด หากมีปริมาณมากจะสร้างปัญหาจราจรให้กับถนนเพชรเกษมอย่างมาก 

ส าหรับพื้นที่ด้านภาคตะวันออก เพื่อให้เกิดการเคลื่อนย้ายสินค้าได้ดีข้ึน ควรมีการก่อสร้าง เส้นทาง
คมนาคมทางฝั่งตะวันออก มายังฝั่งตะวันตกเพิ่มเติม โดยเฉพาะจากท่าเรือแหลมฉบังและแนวเขตอุตสาหกรรม
โดยรอบ มายังโครงการ Motorway บางใหญ่-กาญจนบุรี ทั้งนี้เนื่องจากในปัจจุบันที่ปริมาณจราจรยังไม่เพิ่มข้ึน
จากการขนส่งไปท่าเรอืทวาย ยังมีปัญหาจราจรติดขัดเกิดข้ึนในพื้นที่ ดังนั้นจ าเป็นต้องพัฒนาพื้นที่ด้านน้ีควบคู่ไป
ด้วย ส าหรับเส้นทางจาก Motorway บางใหญ่-กาญจนบุรี ไปจนถึงบ้านพุน้ าร้อน จังหวัดกาญจนบุรี ควรเร่ง
ด าเนินการให้เสร็จโดยเร็ว เพราะหากท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมสามารถเริ่มได้แล้ว แต่ไม่สามารถ
เช่ือมต่อเข้ามาในไทยได้สะดวก โครงการก็จะไม่ประสบความส าเร็จ 

เส้นทางอีกกลุ่มหนึ่งที่ต้องพิจารณาคือ เส้นทางจากแหล่งอุตสาหกรรมเดิม ที่จะเปลี่ยนเส้นทางจากเดิม
ที่หากต้องการขนส่งทางเรือจะเดินทางไปด้านตะวันออกอย่างเดียว  ต่อไปหากมีท่าเรือทวาย กลุ่มที่ต้องการ
ขนส่งไปประเทศด้านตะวันตก ย่อมขนส่งไปลงเรือที่ท่าเรือทวาย เส้นทางจากแหล่งอุตสาหกรรมเหล่านี้ไปยัง
ชายแดนเมียนมาร์ จะต้องสามารถรองรับปริมาณการจราจรที่จะเกิดข้ึนให้เพียงพอ 
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3.2. ผลการวิเคราะห์การศึกษาข้อมูลด้านเศรษฐกิจการค้า การลงทุน จากการพัฒนาท่าเรือทวาย 
3.2.1.  วิธีด าเนินการศึกษามูลด้านเศรษฐกิจการค้า การลงทุน จากการพัฒนาท่าเรือทวาย 

  วิธีการที่ใช้ในการศึกษาข้อมูลผลกระทบจากการพัฒนาท่าเรือทวาย ในด้านของเศรษฐกิจ
การค้า การลงทุน  จะใช้การวิเคราะห์สถานการณ์ในอนาคต (Scenario Analysis) โดยอาศัยข้อมูลเชิงปริมาณ
มูลค่าการน าเข้า-ส่งออกสินค้า จากกรมศุลกากรและข้อมูลเชิงคุณภาพที่ได้จากการส ารวจผู้ประกอบการธุรกิจ 
โรงงาน ที่อยู่ในบริเวณที่จะได้รับผลกระทบ รวมถึงข้อมูลที่ได้จากการลงพื้นที่ส ารวจที่ประเทศสหภาพเมียนมาร์ 
ข้อมูลของทั้งภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง และข้อมูลจากแหล่งต่างๆที่เกี่ยวข้อง เช่น ข้อมูลเชิงปริมาณจาก
ธนาคารแห่งประเทศไทย (Bank of Thailand) องค์กรสหประชาชาติ (UN) และกรมเจ้าท่า (Marine 
Department) เป็นต้น  

 วิธีการวิเคราะห์สถานการณ์ในอนาคต (Scenario Analysis) 3.2.1.1.
  เป็นการจ าลองเหตุการณ์หรือสถานการณ์ที่จะเกิดข้ึนในอนาคตว่าจะส่งผลอย่างไร 

โดยได้มีการใช้วิธีการน าไปใช้อย่างแพร่หลาย  เช่น วิธีการการศึกษาเกี่ยวกับการลงทุนและการแข่งขันรถไฟ :
กรณีศึกษาส าหรับ Betuweroute   (Mark J. Koetse and Jan Rouwendal,2010) ซึ่งได้มีการศึกษาโดย
จ าลองสถานการณ์ที่จะเกิดข้ึน(Scenario Analysis) เป็น 4 สถานการณ์ที่แตกต่างกัน ของการมี Betuweroute 
หรือไม่มี Betuweroute และการมีหรือไมม่ีต้นทุนสว่นเพิ่มทางสังคม  แล้วน าไปวิเคราะห์ผลที่จะเกิดข้ึนเมื่อเกิด
เหตุการณ์ต่างๆเหล่าน้ัน แล้วศึกษาผลกระทบที่จะเกิดข้ึน  หากเกิดเหตุการณ์ใดเหตุการณ์หนึ่ง  ซึ่งในการศึกษา
ครั้งนี้ เราจะวิเคราะห์สถานการณ์  หากมีการเกิดข้ึนของท่าเรือน้ าลึกทวายในอนาคตจะส่งผลกระทบอย่างไรต่อ
เศรษฐกิจการค้า ทั้งทางด้านการน าเข้า – ส่งออก และการลงทุนที่จะเกิดข้ึน 

 
3.2.2. สรุปผลการวิเคราะห์การศึกษาข้อมูล 
 จากการเปิดด าเนินงานของท่าเรือน้ าลึกทวายนั้น วิเคราะห์จากปริมาณความต้องการขนส่ง

สินค้าที่เพิ่มข้ึน อันเนื่องมาจากค่าใช้จ่ายในการขนส่งลดลง เมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งโดยเข้าออกจากท่าเรือ
แหลมฉบังโดยตรง ต้นทุนของการขนส่งที่ลดลงย่อมจะน าซึ่งปริมาณความต้องการขนส่งที่เพิ่มข้ึน ซึ่งหมายถึง
การขยายตัวของปริมาณสินค้าน าเข้า-ส่งออก ทั้งนี้การวิเคราะห์ในการศึกษาครั้งนี้อยู่ในขอบเขตระหว่างท่าเรือ
แหลมฉบังและท่าเรือมาบตาบุด และจ ากัดประเภทสินค้าที่น าเข้า-ส่งออก ตามหลักเกณฑ์ทั่วไป ได้แก่ ปริมาณ
การน าเข้า-ส่งออก ที่สูงที่สุด หรือหลักเกณฑ์อื่นๆที่เหมาะสม 

 
3.3. ผลการวิเคราะห์การศึกษาข้อมูลด้านโลจิสติกส์และสภาพการไหลของการขนส่ง  

3.3.1. วิธีด าเนินการศึกษามูลด้านโลจิสติกส์และสภาพการไหลของการขนส่ง 
 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 3.3.1.1.

  งานวิจัยฉบับนี้ท าการศึกษา ต้นทุนโลจิสติกส์ ทางถนนจากแหลมฉบังถึงท่าเรือทวาย 
เปรียบเทียบกับต้นทุนโลจิสติกส์ทางเรือผ่านแหลมมาลายู โดยท าการศึกษาจากกลุ่มตัวอย่าง บริษัทหรือองค์กร
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ที่มีการน าเข้าและการส่งออกสินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบัง บริษัทบริษัทขนส่ง ผู้เช่ียวชาญ และนักวิจัย ที่อยู่ใน
จังหวัดที่มีเส้นทางผ่านจากแหลมฉบังถึงกาญจนบุรี  

 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 3.3.1.2.
  ใช้แบบสัมภาษณ์และการสัมภาษณ์เชิงลึก โดยการใช้แบบสัมภาษณ์ใช้แบบสัมภาษณ์

ในส่วนที่ 2.ด้านโลจิสติกส์และสภาพการไหลของสินค้าโดยแบ่งเป็น  

 ส่วนของผู้ประกอบการน าเข้าส่งออก เป็นค าถามเกี่ยวกับผู้ ประกอบการที่เป็น
ผู้ผลิตสินค้าที่มีการน าเข้า-ส่งออกสินค้า ผ่านท่าเรือแหลมฉบัง ด้วยตัวเอง เป็นการสัมภาษณ์เกี่ยวกับต้นทุนโลจิ
สติกส์ในด้านต่างๆของ บริษัทในการน าเข้า-ส่งออกสินค้า 

 ส่วนของผู้ประกอบการขนส่ง เป็นค าถามเกี่ยวกับผู้ประกอบการ รับจ้างหรือ
ให้บริการในการขนส่งสินค้า จากบริษัทไปสู่ท่าเรือ หรือจากท่าเรือสู่บริษัท เป็นการสัมภาษณ์เกี่ยวกับต้นทุนด้าน
ต่างๆที่เกิดข้ึน ประเภทยานพาหนะ และปริมาณการขนส่ง 

 ส่วนของผู้ประกอบการท่าเรือขนส่ง เป็นค าถามเกี่ยวกับผู้ประกอบการที่ให้บริการ
ท่าเรือ การขนส่งทางเรือ เป็นการสัมภาษณ์เกี่ยวกับต้นทุนด้านต่างๆที่เกิดข้ึน 

 ส่วนเพิ่มเติมด้านโลจิสติกส์และเศรษฐศาสตร์ เป็นค าถามเพื่อศึกษาเกี่ยวกับ
ความเห็นเกี่ยวกับการเปิดท่าเรือทวาย ปัจจัยด้านต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการเลือกเปลี่ยนวิธีการขนส่งจากท่าเรือ
แหลมฉบังเป็นท่าเรือทวาย ผลกระทบที่เกิดข้ึนกับบริษัท ความต้องการที่จะเปลี่ยนวิธีการขนส่ง ความต้องการ
ขยายกิจการหรือการย้ายฐานการผลิตสู่ท่าเรือน้ าลึกทวาย 

 การเก็บรวบรวมข้อมูล 3.3.1.3.
  ใช้การสัมภาษณ์จากแบบสัมภาษณ์กับบริษัทต่างๆและ การสัมภาษณ์เชิงลึกกับ

ผู้เช่ียวชาญ และท าการประมวลผล 
 การวิเคราะห์ข้อมูล 3.3.1.4.

  น าแบบสัมภาษณ์ทั้งหมดมาวิเคราะห์ โดย 

 ท าการรวมข้อมูลต้นทุนทางด้านโลจิสติกส์ในด้านต่างๆ และแปลงหน่วยให้อยู่ใน
หน่วยเดียวกัน เพื่อท าการเปรียบเทียบต้นทุนโลจิสติกส์ที่เกิดข้ึนทางถนน จากแหลมฉบังถึงท่าเรือทวาย กับ
ต้นทุนโลจิสติกส์ที่เกิดข้ึนทางเรือที่อ้อมผ่านแหลมมาลายูถึงแหลมฉบัง  

 ท าการรวบรวมและให้ความถ่ีของข้อมูลปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการเลือกใช้วิธีการ
ขนส่ง และท าการสรุปข้อมูล 

3.3.2. สรุปผลการวิเคราะห์การศึกษาข้อมูล 
 วิเคราะห์ข้อมูลสภาพการไหลของสินค้าและต้นทุน 3.3.2.1.
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รูปที ่3.8 แสดงลกัษณะถนนและเส้นทางจากกาญจนบรุี ถึงท่าเรือทวาย 

 ต้นทุนด้านโลจิสติกส์ส่วนการขนส่งทางถนนจาก กาญจนบุรี ถึงกรุงเทพฯ 
 

 
รูปที ่3.9 แสดงเส้นทางจากกาญจนบุรี ถึง กรุงเทพฯ 

 
 ตารางแสดงต้นทุนค่าเช้ือเพลงิระหว่างกาญจนบุรี ถึงกรุงเทพฯ ตารางที ่3.11

ชนิดพาหนะ ต้นทุนเชื้อเพลิง* [บาท] 

รถบรรทุก 6 ล้อ 697.94 
รถบรรทุก 10 ล้อ 853.04 
รถบรรทุก 18 ล้อ 1238.29 

* สมมติฐานการค านวณจากราคาน้ ามันดีเซลราคา 29.99 บาท/ลิตร  

 

 ต้นทุนด้านโลจิสติกส์ส่วนการขนส่งทางถนนจาก กรุงเทพฯ ถึงทวาย 
 

 
รูปที ่3.10 แสดงเส้นทางจากกรงุเทพฯ ถึงทวาย 
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 ตารางแสดงต้นทุนค่าเช้ือเพลงิระหว่างกรุงเทพฯ ถึงทวาย ตารางที ่3.12
ชนิดพาหนะ ต้นทุนเชื้อเพลิง* [บาท] 

รถบรรทุก 6 ล้อ 1,744.87 
รถบรรทุก 10 ล้อ 2,132.63 
รถบรรทุก 18 ล้อ 3,095.74 

* สมมติฐานการค านวณจากราคาน้ ามันดีเซลราคา 29.99 บาท/ลิตร  

 

 ต้นทุนด้านโลจิสติกส์ส่วนการขนส่งทางถนนจากแหลมฉบัง ถึงกาญจนบุรี 
 

 
รูปที ่3.11 แสดงเส้นทางจากแหลมฉบัง ถึงกาญจนบุร ี

 
 ตารางแสดงต้นทุนค่าเช้ือเพลงิระหว่างแหลมฉบัง ถึงกาญจนบุร ีตารางที ่3.13

ชนิดพาหนะ ต้นทุนเชื้อเพลิง*[บาท] 
รถบรรทุก 6 ล้อ 1,406.80 
รถบรรทุก 10 ล้อ 1,719.42 
รถบรรทุก 18 ล้อ 2,495.94 

* สมมติฐานการค านวณจากราคาน้ ามันดีเซลราคา 29.99 บาท/ลิตร  

 ต้นทุนด้านโลจิสติกส์ส่วนการขนส่งทางถนนจากแหลมฉบัง ถึงทวาย 
 

 
รูปที ่3.12 แสดงเส้นทางจากแหลมฉบัง ถึงทวาย 

 ตารางแสดงต้นทุนค่าเช้ือเพลงิระหว่างแหลมฉบัง ถึงทวาย ตารางที ่3.14
ชนิดพาหนะ ต้นทุนเชื้อเพลิง* [บาท] 

รถบรรทุก 6 ล้อ 2,660.93 

รถบรรทุก 10 ล้อ 3,252.24 
รถบรรทุก 18 ล้อ 4,721.01 

* สมมติฐานการค านวณจากราคาน้ ามันดีเซลราคา 29.99 บาท/ลิตร  
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 รูปที่ 3.8 - 3.12 แสดงลักษณะถนนและระยะทางจากจุดต้นทางถึงจุดปลายทางตาม

เส้นทางจากแหลมฉบังถึงท่าเรือทวาย 
  ตารางที่ 3.11 – 3.14 แสดงต้นทุนค่าเช้ือเพลิงระหว่างจุดต้นทางถึงจุดปลายทางตาม

เส้นทางจากแหลมฉบังถึงท่าเรือทวาย ของรถบรรทุก 6 ล้อ รถบรรทุก10 ล้อ รถบรรทุก 18 ล้อ ที่สมมติฐานการ
ค านวณจากราคาน้ ามันดีเซลราคา 29.99 บาท/ลิตร 

 วิเคราะห์ข้อมูลด้านโลจิสติกส์ 3.3.2.2.
 1. องค์ประกอบต้นทุนโลจิสติกส์ แบ่งออกเป็น 3 ด้าน คือ ต้นทุนค่าขนส่งสินค้า 

ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง ต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ 
 2. การมีท่าเรือทวายเป็นประโยชน์กับประเทศไทยมาก สามารถลดเวลาในการขนส่ง 

ลดต้นทุนการขนส่ง โดยการเดินเรืออ้อมแหลมมาลายูโดยปกติ ใช้เวลา 14 วัน แต่จากเส้นทาง ชลบุรีถึงท่าเรือ
ทวาย มีระยะทางที่สั้นกว่า ท าให้สามารถลดเวลาลงได้เหลือเพียงวันเดียว ท าให้สามารถลดต้นทุนค่าขนส่งสินค้า
ลงไปได้   

 3. ระยะเวลาการขนส่งที่สั้นลงมีผลกับอุตสาหกรรมอาหาร อุตสาหกรรมเกษตร 
อุตสาหกรรมผลไม้ เป็นอย่างมาก เนื่องจากเวลาในการขนส่งที่สั้นลง ท าให้สินค้าถึงมือลูกค้าได้เร็วข้ึน จึงต้องมี
การปรับเปลี่ยนรูปแบบของสินค้า รูปแบบการผลิต แล้ววัตถุดิบ ท าให้เกิดต้นทุนการบริหารจัดการโลจิสติกส์ที่
สงูข้ึน 

 4. ถนนภายในประเทศมีช่องทางการจราจรน้อยและด่านเก็บเงินบนทางหลวงพิเศษมี
จ านวนน้อย ท าให้เกิดปัญหารถติด ประกอบกับนโยบายทางภาครัฐที่สนับสนุนให้ประชาชนมีรถยนต์  ท าให้มี
ปริมาณรถเพิ่มมากขึ้น ถึงแม้เส้นทางจากชลบุรีถึงกาญจนบุรีจะมีระยะทางไม่ไกลมาก แต่การประสบปัญหารถ
ติดมีผลกระทบอย่างมากในการขนส่ง เนื่องจากจะท าให้เสียเวลาในการเดินทางแล้วยังท าให้เกิดการสูญเสีย
น้ ามันเช้ือเพลิงโดยไม่เกิดประโยชน์ ท าให้เกิดต้นทุนค่าขนส่งเพิ่มข้ึน โดยทางผู้ประกอบการมีการเสนอให้มีการ
สร้างทางหลวงพิเศษส าหรับการขนส่งโดยเฉพาะจากชลบุรีถึงกาญจ นบุรี เพิ่มข้ึน เพื่อเป็นตัวช่วยให้กับ
ผู้ประกอบการ  

 5. Facility ต่างๆตามเส้นทางของประเทศไทยยังมีน้อย ไม่เพียงพอ และยังไม่ตรงต่อ
ความต้องการของผู้ประกอบการ เช่น คลังสินค้ากลาง จุดพักสินค้า จุดพักรถต่างๆ การที่ผู้ประกอบการต้อง
สร้าง Facility มีผลต่อต้นทุนของผู้ประกอบการอย่างมาก ท าให้ มีต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลังสูงข้ึน ซึ่ง
เมื่อน ามารวมกับต้นทุนค่าขนส่งที่ลดลงของการเปลี่ยนเส้นทางการขนส่งมาเป็นท่าเรือทวาย อาจท าให้ต้นทุนโล
จิสติกส์รวมอาจจะไม่ลดลงมากหรืออาจเพิ่มข้ึนจากเดิมได้  

 6. การย้ายฐานการผลิตไปที่ท่าเรือทวายเป็นเรื่องที่ผู้ประกอบการส่วนมากคิดว่า
เป็นไปได้ยาก ผู้ประกอบการส่วนมากให้ความเห็นว่าควรตั้งโรงงาน คลังสินค้า ศูนย์กระจายสินค้า ที่จังหวัด
กาญจนบุรี ซึ่งมีความปลอดภัยมากกว่า เนื่องจากไม่มั่นใจในการเมืองของประเทศสหภาพเมียนมาร์ และจังหวัด
กาญจนบุรีมีพื้นที่อยู่ใกล้ชายแดนไทย-เมียนมาร์ ท าให้สามารถลดต้นทุนการขนส่งด้วยระยะทางที่สั้น  โดย
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สามารถน าสินค้ามาพักไว้เพื่อรอส่งออก หรือท าการรับวัตถุดิบแล้วน้ ามาพักไว้เพื่อส่งไปท าการผลิตได้ง่าย แต่
การสร้าง Facility ต่างๆมีผลต่อ ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง อาจท าให้ต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง
สูงข้ึน 

 7. มีความต้องการให้สร้างนิคมอุตสาหกรรม หรือศูนย์โลจิสติกส์ในจังหวัดกาญจนบุรี 
เพื่อเป็นทางเลือกและเป็นการส่งเสริมให้ผู้ประกอบการท าการลงทุนมากข้ึน การสร้างนิคมจะเป็นการช่วยลด
ต้นทุนของผู้ประกอบการ และการที่อยู่ใกล้ท่าเรือทวาย มีผลท าให้ต้นทุนค่าขนส่งสินค้าถูกลง ผู้ประกอบการ
สามารถเพิ่มการผลิต หรือขยายก าลังการผลิตมากข้ึน   

 
3.4. ผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้านสังคม วัฒนธรรม กฎระเบียบและสิ่งแวดล้อม 

3.4.1. วิธีด าเนินการศึกษาข้อมูลด้านสังคม วัฒนธรรม กฎระเบียบ และสิ่งแวดล้อม 
 ในการศึกษาข้อมูลที่เกี่ยวข้องในด้านสังคม วัฒนธรรม กฎระเบียบ และสิ่งแวดล้อมนั้น คณะผู้

ศึกษาได้ท าการศึกษาและรวบรวมข้อมูลใน 2 ลักษณะ 
 ศึกษาข้อมูลจากหนังสือ ต ารา เอกสาร และงานวิจัยต่างๆ  รวมไปถึง  website 3.4.1.1.

และสื่อออนไลน์ต่างๆที่เกี่ยวข้อง เพื่อศึกษาข้อมูลในส่วนของแนวคิดที่ใช้ในการศึกษาเกี่ยวกั บผลกระทบทาง
สังคมอันเนื่องมาจากการด าเนินโครงการการเปลี่ยนแปลงทางสังคมวัฒนธรรม และสิ่งแวดล้อม ตลอดจน
กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินการค้ากับสหภาพเมียนม่าร์  กฎหมายเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย และ
ระเบียบและข้ันตอนการเวนคืนกรรมสิทธิ์ที่ดินตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืน   พ.ศ. 2530ซึ่งกรม
ทางหลวงใช้เป็นแนวทางในการปฏิบัติ 

 การรวบรวมข้อมูลจากการสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้างกับผู้แทนของประชาชนใน3.4.1.2.
จังหวัดต่างๆ ซึ่งอยู่บนเส้นทางที่จะตัดข้ึนใหม่เพื่อเช่ือมระหว่างท่าเรือน้ าลึกทวาย ประเทศสหภาพเมียนมาร์ 
กับท่าเรือแหลมฉบังของไทย ดังนี้ 

 จ.ระยอง  : อ.มาบตาพุด 
 จ.ชลบุรี   :   อ. แหลมฉบัง   อ.บางละมุง 
 จ.ฉะเชิงเทรา   :  อ.บางปะกง  อ.บางคล้า 
 จ.สมุทรปราการ   :  อ.บางเมือง  อ.ส าโรงเหนือ 
 จ.สมุทรสาคร    :  อ. เมือง 
 จ.นครปฐม   :  อ.เมือง 
 จ.กรุงเทพมหานคร   :  เขตลาดกระบัง เขตบางนา 
 จ.นนทบุรี   :  อ.บางใหญ่  
 จ.ปทุมธานี   :  อ.เมือง 
 จ.พระนครศรีอยุธยา  :  อ.เมืองพระนครศรีอยุธยา 
 จ.ราชบุรี   :  อ.บ้านโป่ง 
 จ.กาญจนบุรี    :  อ.ท่าม่วง  อ.ท่ามะกา 
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ทั้งนี้กลุ่มตัวอย่างผู้ให้สัมภาษณ์ประกอบด้วยผู้แทนจากทั้งภาคประชาชนภาคเอกชน และภาค
ราชการ 

        ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาข้อมูลจากหนังสือ ต ารา เอกสาร และงานวิจัยเพื่อจัดท ากรอบ
ส าหรับการสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้างในประเด็นของผลกระทบทางสังคมโดยแบบสัมภาษณ์ประกอบไปด้วย
เนื้อหาหลักใน 3 ส่วน ดังนี้ 

  ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ให้สัมภาษณ์ 
  ส่วนที่ 2 การรับรู้เกี่ยวกับโครงการก่อสร้างท่าเรือทวาย 
  ส่วนที่ 3 ความคิดเห็นเกี่ยวกับผลกระทบของโครงการที่มีต่อชุมชนในพื้นที่ 

 ด้านการประกอบอาชีพ 
    ประเด็น   

 อาชีพส่วนใหญ่ของคนในพื้นที่ 
 รายได้/ระดับฐานะทางเศรษฐกิจของประชาชนส่วนใหญ่ 
 อาชีพที่จะเปลี่ยนไป 
 การเคลื่อนย้ายแรงงาน(คนไทย)ของคนในพื้นที่/จากพื้นที่อื่น        
 การเคลื่อนย้ายแรงงานจากต่างชาติ 
 ทักษะ ความรู้ ความสามารถที่จะต้องมี เพิ่ มเติมเพื่อรองรับการ

เปลี่ยนแปลงด้านอาชีพ 

  ด้านวิถีชีวิตความเป็นอยู่  
   ประเด็น 

 ประชากรส่วนใหญ่เป็นคนในพื้นที่ หรือคนต่างถิ่น 
 วิถีชีวิต ความเป็นอยู่ทั่วไปในปัจจุบัน 
 ระดับการศึกษา 
 สถานศึกษาในพื้นที่( ระดับ/จ านวน) 
 บทบาทของสถาบันการศึกษาในพื้นที่ 
 วิถีชีวิตที่คาดว่าจะเปลี่ยนแปลงไป 
 ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน 
 ปัญหาสังคม(ยาเสพติด อาชญากรรม 
 บริการจากภาครัฐที่ประชาชนในพื้นที่ต้องการ(สาธารณสุข การศึกษา) 

  ด้านการถือครองกรรมสิทธ์ิที่ดิน/ทรัพย์สิน  การใช้พื้นที่ 
    ประเด็น 

 พื้นที่ส่วนใหญ่มีการใช้ประโยชน์อย่างไร (เกษตรกรรม/อุตสาหกรรม/ที่
อยูอ่าศัย/ พื้นที่ว่างเปล่า/อื่นๆ) 
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 กรรมสิทธ์ิที่ดินส่วนใหญ่เป็นของคนในชุมชนหรือไม่ 
 ชุมชนและพื้นที่บริเวณใกล้เคียงเคยมีประสบการณ์การถูกเวนคืนที่ดิน

จากภาครัฐหรือไม่ อย่างไร 
 ความเปลี่ยนแปลงที่อาจเกิดข้ึนกับเรื่องของกรรมสิทธ์ที่ดิน 
 ความเปลี่ยนแปลงที่อาจเกิดข้ึนกับเรื่องของการใช้ประโยชน์จากพื้นที่ 

  ด้านวัฒนธรรม/ขนบธรรมเนียมประเพณีของชุมชน 
    ประเด็น  

 ประเพณีดั้งเดิมที่เป็นเอกลักษณ์เฉพาะของชุมชน 
 โบราณสถาน แหล่งเรียนรู้วัฒนธรรม 
 การเห็นความส าคัญของการอนุรักษ์วัฒนธรรมชุมชน / วัฒนธรรมไทย 
 OTOP 
 แหล่งท่องเที่ยว 
 ความสัมพันธ์ของคนในชุมชน 
 ความเข้มแข็งขององค์กรชุมชน 
 ความเข้มแข็งของภาคธุรกิจกร 
 มีองค์กรพัฒนาชุมชน(NGO)เข้าไปท างานในพื้นที่หรือไม่ 
 การเปลี่ยนแปลงที่อาจเกิดข้ึนกับวัฒนธรรม/ประเพณีชุมชน 

  ด้านสุขภาพอนามัย 
    ประเด็น  

 ปัญหาสุขภาพอนามัยของคนในพื้นที่ 
 บริการด้านสาธารณสุขของรัฐในพื้นที่ (เพียงพอหรือไม่ มีปัญหาหรือไม่) 
 ปัญหาสุขภาพอนามัยที่อาจเกิดข้ึน 

 ด้านสิ่งแวดล้อม 
   ประเด็น- มีปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมในพื้นที่อยู่หรือไม่ 

 สภาพดิน อากาศ น้ า เสียง 
 ทัศนียภาพในพื้นที่ 
 สภาพสิ่งแวดล้อมที่อาจเปลี่ยนไป 

  ส่วนที่ 3 ข้อเสนอแนะ 
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3.4.2. สรุปผลการวิเคราะห์การศึกษาข้อมูล 
 จากการศึกษาเอกสารและการลงพื้นที่ วิจัยเพื่อศึกษาผลกระทบทางสังคม  วัฒนธรรม 

สิ่งแวดล้อม และกฎหมาย จากการด าเนินการสร้างท่าเรือทวาย ประเทศสหภาพเมียนมาร์ พบว่า 
 ประชาชนในพื้นที่และบริเวณพื้นที่ใกล้เคียงอาจได้รับผลกระทบและต้องเผชิญกับการ

เปลี่ยนแปลงที่คาดว่าจะเกิดข้ึนจากการด าเนินโครงการดังกล่าว ทั้งในลักษณะของผลกระทบเชิงบวกและ
ผลกระทบเชิงลบ ซึ่งขนาดของผลกระทบ ตลอดจนระยะเวลาในการได้รับผลกระทบนั้นจะมีความแตกต่างกัน
ออกไปในแต่ละพื้นที่ ตามแต่บริบทดั้งเดิมของแต่ละชุมชน และจากการวิเคราะห์ถึงผลกระทบทางสังคมตาม
แนวทางของการประเมินผลกระทบทางสังคม (Social Impact Assessment : SIA) สรุปได้ดังนี้ 

 ด้านวิถีชีวิตความเป็นอยู่ พบว่า รูปแบบของครอบครัวอาจมีการเปลี่ยนแปลงไป โดยจากเดิมที่
มีลักษณะเป็นครอบครัวใหญ่หรือครอบครัวขยาย จะกลายเป็นครอบครัวเดี่ยวซึ่งปรากฏอยู่ในสังคมเมืองมาก
ยิ่งขึ้น ความสัมพันธ์ของสมาชิกในครอบครัวที่มีความผูกพันใกล้ชิดในหมู่เครือญาติที่เคยอาศัยอยู่ร่วมกัน มีการ
พึ่งพาอาศัย เอื้ออาทรกัน ก็อาจห่างเหินกันมากข้ึน  ตลอดจนอาจส่งผลถึงการปฏิสัมพันธ์ของสมาชิกในชุมชนที่
เดิมมีการรวมกลุ่มกันอย่างเข้มแข็ง มีกิจกรรมร่วมกัน ก็อาจมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการปฏิสัมพันธ์เป็นไปใน
ลักษณะของความเป็นทุนนิยม เป็นปัจเจกมากยิ่งข้ึน แต่ในขณะเดียวกันโอกาสในการติดต่อสื่อสารกับสังคม
ภายนอกก็จะมีมากข้ึน เนื่องจากความสะดวกในการเดินทาง  ซึ่งถือได้ว่าเป็นปัจจัยส าคัญประการหนึ่งที่
ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทางสังคม 

 ด้านวัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณี พบว่า อาจก่อให้เกิดการเคลื่อนย้าย แลกเปลี่ยน
วัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณีระหว่างประเทศเพื่อนบ้านมากยิ่งข้ึนอันเนื่องมาจากการย้ายถ่ินฐานของ
แรงงานต่างชาติที่เข้ามาท างานในประเทศไทย และแรงงานที่มาพร้อมกับกระบวนการขนส่งสินค้า ซึ่งการ
เปลี่ยนแปลงทางวัฒนธรรมที่เกิดข้ึน เป็นไปได้ทั้งการน าวัฒนธรรมทั้งที่เหมาะสมและไม่เหมาะสมเข้ามาสู่
สังคมไทย  การเปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึนจะเป็นไปอย่างช้าๆ ค่อยเป็นค่อยไป  

 ด้านการประกอบอาชีพ พบว่า วิถีการประกอบอาชีพอาจเปลี่ยนแปลงไป นอกจากในภาพรวม
ของประเทศที่จะมีการค้าการลงทุนในประเทศเมียนมาร์เพิ่มมากขึ้นอันเนื่องมาจากการรวมตัวและเปิดประเทศ
มากขึ้นจากการเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแลว้ การมีโครงการสรา้งท่าเรือทวายและเส้นทางเช่ือมกับทา่เรือ
แหลมบังของไทยก็จะเป็นส่วนหนึ่งที่ช่วยให้ผู้ประกอบการสนใจที่จะด าเนินธุรกิจกับประเทศเมียนม่าร์มากข้ึน 
แม้จะต้องด าเนินการภายใต้กฎระเบียบการค้า การน าเข้าส่งออกที่ค่อนข้างจะมีรายละเอียดมาก ตาสหภาพ
เมียนม่าร์ก็ยังได้มีการออกกฎหมายส่งเสริมการลงทุนจากต่างประเทศ (The Union of Myanmar  Foreign 
Investment Law: FIL) โดยมีวัตถุประสงค์ในการสร้างภาพลักษณ์ที่ดีให้แก่ประเทศและดึงดูดให้นักลงทุน
ต่างชาติเข้ามาลงทุนให้เพิ่มมากขึ้น โดยรัฐบาลให้สิทธิประโยชน์และสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ แก่นักลงทุน
ต่างชาติหลายประการ    ในส่วนของการประกอบอาชีพของประชาชนในพื้นที่นั้น  ความเปลี่ยนแปลงที่อาจ
เกิดข้ึนก็คือประชาชนในพื้นที่ที่แต่เดิมประกอบอาชีพด้านการเกษตรเป็นหลัก อาจเปลี่ยนไปเป็นอาชีพที่มีความ
เกี่ยวข้อง เช่ือมโยงกับอุตสาหกรรม และการบริการในรูปแบบต่างๆ มากยิ่งข้ึน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริเวณที่
ใกล้เคียงกับเส้นทางที่จะเช่ือมโยงระหว่างท่าเรือทวายกับท่าเรือแหลมฉบัง ทั้งนี้เพื่อรองรับการเป็นชุมชนที่อาจ
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เกิดข้ึนตามเส้นทางดังกล่าว อีกทั้งยังอาจมีการเคลื่อนย้ายของแรงงานชาวเมียนมาร์ที่จะเข้ามาในประเทศพร้อม
กับกระบวนการของการขนส่งสินค้า  และแรงงานชาวเมียนมาร์ในบางส่วนที่อาจจะกลับไปท างานยังประเทศ
ของตน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในระยะเวลาหลังจากที่ท่าเรือทวายได้ด าเนินการไประยะหนึ่ง  ซึ่งจะสอดรับกับที่
กฎหมายเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย(The Dawei Special Economic Zone Law)ได้ระบุไว้ถึงสัดส่วนของการ
จ้างแรงงานชาวเมียนมาร์ภายในพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย และในอีกด้านหนึ่งก็เป็นการเปิดโอกาสให้กับ
แรงงานชาวไทยโดยเฉพาะแรงงานประเภทที่มีฝีมือ(skilled labor)และมีประสบการณ์ ทางด้านวิศวกร ช่าง
เทคนิคต่างๆ ด้านการบริหารจัดการ  รวมไปถึงในด้านของงานบริการในกลุ่มของโรงแรม ที่พัก ที่จะเข้าไป
ท างานในโครงการดังกล่าวด้วยเช่นกัน  

 ด้านการถือครองกรรมสิทธ์ิในที่ดิน พบว่า การถือครองกรรมสิทธ์ิในที่ดินจะมีการเปลี่ยนแปลง
ไป โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อมีการเวนคืนที่ดินจากชาวบ้านเพื่อสร้างเส้นทางเช่ือมระหว่างท่าเรือทวายกับท่าเรือ
แหลมฉบัง  ซึ่ งแม้ว่าหน่วยงานภาครัฐจะได้ด าเนินการตามระเบียบและข้ันตอนการเวนคืนที่ดินตาม
พระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืน พ.ศ. 2530 แล้วก็ตาม การต่อรองผลประโยชน์ตอบแทนระหว่างชาวบ้านผู้
เป็นเจ้าของที่ดินกับภาครัฐก็จะเป็นประเด็นปัญหาที่อาจเกิดข้ึนได้  นอกจากนี้ในบางพื้นที่อาจประสบกับปัญหา
การเปลี่ยนกรรมสิทธ์ิในการถือครองที่ดิน เนื่องจากมีการลงทุนประกอบกิจการต่างๆ ในพื้นที่เกิดข้ึน โดยปัญหา
ในระยะยาวประการหนึ่งที่อาจเกิดข้ึนได้คือการที่กรรมสิทธ์ิในพื้นที่ตกไปเป็นของนายทุนนอกพื้นที่ รวมไปถึง
นายทุนชาวต่างชาติด้วย  

 ด้านสุขภาพอนามัย พบว่า ประเทศไทยมีโอกาสเสี่ยงค่อนข้างสูงที่จะพบโรคติดต่อที่ไม่เคยมีใน
ประเทศไทยมาก่อน หรือพบว่าโรคที่เคยหมดจากประเทศไทยไปแล้วกลับมาอีกครั้ง รวมไปถึงโรคติดต่อที่มีการ
พัฒนาสายพันธ์ข้ึนใหม่ที่มีความรุนแรงยิ่งขึ้น ทั้งนี้เนื่องจากมีการเคลื่อนย้ายผู้คนจากพื้นที่ต่างๆ ทั้งในและนอก
ประเทศมากยิ่งข้ึน  การให้บริการด้านสาธารณสุขที่มีอยู่เดิมจึงอาจไม่เพียงพอทั้งในแง่ของปริมาณและคุณภาพ 

 ด้านสิ่งแวดล้อม พบว่า เมื่อพิจารณาถึงผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม โดยใช้แนวทางของการ
วิเคราะห์ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ  พ.ศ. 
2535 และการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (Environment Impact Assessment : EIA) พบว่า โครงการ
ดังกล่าวอาจก่อให้เกิดปัญหาสิ่งแวดล้อมตามมาได้ โดยเฉพาะปัญหามลพิษทางอากาศที่จะเกิดข้ึนจากการ
คมนาคม ขนส่งสินค้าบนเส้นทางสายใหมท่ี่จะสรา้งขึ้น ซึ่งคาดว่าจะมีรถยนต์ที่มาใช้เส้นทางในปริมาณที่ค่อนข้าง
สูง  รวมไปถึงปัญหาในเรื่องของการบริหารจัดการสิ่งแวดล้อมเมื่อเกิดมีการสร้างชุมชน หรือการลงทุนประกอบ
อุตสาหกรรมเพิ่มเติมอันสืบเนื่องมาจากโครงการดังกล่าวด้วย   
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บทที ่ 4 
การลงภาคสนาม และการจัดสัมมนาเชิงปฏบิัตกิาร 

หลักการและเหตุผล 
ส าหรับการศึกษางานวิจัยผลกระทบด้านการค้าและโลจิสติกส์ จากการด าเนินการของท่าเรือทวาย 

ประเทศสหภาพเมียนมาร์ในฉบับนี้ ได้มีวิธีการในการด าเนินการวิจัยในส่วนหลัก อันประกอบไปด้วยการส ารวจ
เชิงพื้นที่ การส าภาษณ์เชิงลึกกลุ่มบุคคลที่มีซื่อเสียงและสามารถเป็นตัวแทนของภาครัฐ ภาคเอกชน รวมถึงการ
ประชุมกลุ่มย่อยแบบ สัมมนาเชิงปฎิบัติการ เพื่อรับฟังความคิดเห็นในแนวจังหวัดที่คาดว่าจะมีผลกระทบต่อการ
ด าเนินการของท่าเรือทวายระหว่างเส้นทางการคมนาคมเช่ือมโยงท่าเรือแหลมฉบัง ไปยังท่าเรือทวาย รวมถึงการ
สัมภาษณ์เชิงลึกกลุ่มบุคคลที่เป็นตัวแทนในส่วนของภาครัฐ ภาคเอกชน ในประเทศสหภาพเมียนมาร์ 

โดยในเนื้อหาหลักของการสัมภาษณ์ จะประกอบไปด้วยแนวทางการสัมภาษณ์เพื่อให้ได้ข้อมูลเชิงลึก
ในการวิเคราะห์ประเด็นต่างๆ ที่สามารถครอบคุลมบริบทของผลกระทบที่จะเกิดข้ึนได้ ทั้ง 4 ด้าน ดังนี้  

1. ด้านโครงสร้างพื้นฐาน  
2. ด้านเศรษฐศาสตร ์
3. ด้านโลจสิติกส ์
4. ด้านสังคม วัฒนธรรม กฎระเบียบ และสิ่งแวดล้อม 

อย่างไรก็ตามในส่วนของการสรุปข้อมูล เพื่อการวิเคราะห์ตามแนวทางทั้ง 4 ด้านมานี้ คณะผู้วิจัยจะ
แบ่งส่วนของการประมวลบทความ ข้อความต่างๆ ที่ได้จากการด าเนินการออกเป็น 3 ส่วนดังนี้ 
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รูปที ่4.1 ภาพแสดงกระบวนการไหลของการด าเนินการในบทที่ 4 

 
4.1. การสัมภาษณ์เชิงลึกกลุ่มบุคคลท่ีเป็นตัวแทนภาครัฐ เอกชน ภายในประเทศไทย ประกอบไปด้วย 

4.1.1. รายนามหน่วยงานและต าแหน่งที่ให้ข้อมูลการสัมภาษณ์เชิงลึก 
ล าดับ หน่วยงาน ต าแหน่ง 

1 บริษัท ทวาย ดีเวล๊อปเมนต์ จ ากัด กรรมการผู้จัดการ 
2 หอการค้าแห่งประเทศไทย รองประธานสภาหอการค้าแห่งประเทศไทย 
3 หอการค้าญี่ปุ่น กรุงเทพฯ กรรมการบริหาร 
4 ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ

สังคมแห่งชาติ 
รองเลขาธิการฯ 

5 สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย รองประธานสภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 
6 องค์การส่งเสริมการค้าต่างประเทศของญี่ปุ่น 

กรุงเทพฯ 
ผู้อ านวยการฝ่าย 

7 สมาคมเจ้าของและตัวแทนเรือกรุงเทพฯ ประธานกรรมการ 
8 ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ผู้อ านวยการส านักงานฯ 
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ล าดับ หน่วยงาน ต าแหน่ง 
กระทรวงคมนาคม 

9 ท่าเรือแหลมฉบัง ผู้อ านวยการท่าเรือฯ 
10 การท่าเรือแห่งประเทศไทย ผู้อ านวยการการท่าเรือแห่งประเทศไทย 

4.1.2. บทสัมภาษณ์ สถานะปัจจุบัน ประเด็น ต่างๆ และข้อมูลเบื้องต้น 
 

ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
1 ขนาดพืน้ที่มีความเหมาะสมมากทางภูมิประเทศ ซึ่งมีความลึกถึง 20.5 เมตร ที่ออกจากชายฝั่งไปแค่ 8 

กิโลเมตร 
2 ภายในปี 2016 สามารถเริ่ม ด าเนินการทางกิจกรรมได้ในช่วงแรกของนิคมและท่าเรือ 
3 มีความส าคัญในด้าน พื้นฐานการผลิตมากกว่าโลจิสติกส์ 
4 คาดการณ์ว่ามีการย้ายฐานการผลิตและการขยายการผลิตจากประเทศไทย 
5 การเช่ือมโยงภายในประเทศระหว่างแม่สอดและกาญจนบุรี เพื่อเช่ือมโยงการรองรับท่าเรือทวาย 
6 ควรมีการส่งเสริมด้าน Cross Border Transportation Agreement ตั้งแต่เริ่มต้น 
7 ปัจจุบันยังไม่มีกฏหมายรองรับการขนส่งสินค้าข้ามแดนไปต่างประเทศ 
8 ท่าเรือทวาย เป็นส่วนหนึ่งของ GMS ซึ่งจะครบโครงข่ายการเช่ือมโยงทุกเส้นทาง รวมถึง Multimodal 

Transportation 
9 ภาครัฐของไทยต้องส่งเสริมและเข้าไปดูแลโครงการอย่างจริงจัง โดยให้ไทยเป็นจุดศูนย์กลางการเช่ือมโยง

ของภูมิภาค 
10 เช่ือว่าต้นทุนทางถนนจะไม่ถูกกว่าต้นทุนทางเรือที่ต้องอ้อมแหลมมลายู เพราะต้นทุนทางเรือส่วนใหญ่

บริษัทขนส่งทางเรือขนาดใหญ่จะรับผิดชอบค่าขนส่งให้ โดยจะคิดต้นทุนจากสิงค์โปร์เท่านั้น 
11 จ านวนสินค้าเข้าและออกระหว่างทวายและแหลมฉบังต้องใกล้เคียงกัน 
12 ระหว่างเส้นทางเช่ือมต่อต้องการมีจุดพักรถ คลังสินค้า และสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ 
13 ต้นทุนสินค้าคงคลังอาจจะลดลงในภาคการผลิตในประเทศเนื่องจาก การขนส่งสินค้าทางถนนจะรวดเร็ว

กว่าการส่งทางเรืออ้อมแหลมมลายู ท าให้ต้นทุนการผลิตอาจจะลดลง 
14 กรอบแนวคิดการลงทุนท่าเรือทวาย ควรจะต้องลงทุนในอัตราส่วนเท่าๆกนั ของหุ้นส่วนการลงทุนในแตล่ะ

ประเทศ อันเนื่องจากการลงทุนในส่วนกลาง 
15 ใครจะเป็นผู้บริหารท่าเรือทวาย 
16 พื้นที่เศรษฐกิจทางฝั่งตะวันตกของไทย อาจจะได้ประโยชน์มากกว่าพื้นที่อื่นๆ ในประเทศไทย 
17 ควรมีการส่งเสริมให้พัฒนาผู้ประกอบการด้านโลจิสติกส์ของไทย 
18 ได้รับข้อมูลว่าสัญญากับ ITD ไม่มีแล้ว 
19 ทางฝั่งเมียนมาร์คิดว่าแผนด าเนินการล่าช้ามาก 
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
20 Early industry and relocated เป็นสิ่งส าคัญเพื่อให้มีการจ้างงานมากขึ้น 
21 อุตสาหกรรมเหล็กและปิโตรเคมี เป็นสิ่งส าคัญ ดังนั้น โครงสร้างการด าเนินการของท่าเรือและนิคม

อุตสาหกรรมควรออกแบบเพื่อรองรับ อุตสาหกรรมนี้ 
22 ค่าผ่านทางค่อนข้างต่ ามากเนื่องจากการท า แผนประมาณการ ท าการศึกษาที่อัตราดอกเบี้ยต่ ามาก 
23 ไม่มีแผนการขนส่งทางท่อ หรือการขนส่งแก๊ส 
24 แผนด าเนินการก่อสร้างเต็มรูปแบบอาจต้องใช้เวลาประมาณ 20 ปี 
25 โครงสร้างท่าเรือทวาย ค่อยข้างคล้ายคลึงกับมาบตาพุด 
26 ญี่ปุ่นควรลงทุนในกลุ่มอุตสาหกรรมเหล็กก่อน ไม่งั้นโครงการทวายอาจจะไม่ประสบผลส าเร็จ 
27 อิตาเลียนไทยเป็นแค่ developer เท่านั้น 
28 ITD ท าการศึกษาว่าในอีก 20 ปีจะมีตู้สินค้าผ่านท่าเรือประมาณ 2 ล้านตู ้
29 รัฐต้องตั้ง special propose vehicle เหมือนเทมาเส๊กในสิงค์โปร์ หรือให้การทางพิเศษไปลงทุน 
30 ควรท าการศึกษา การขนส่งทางท่อเพิ่มเติม 
31 ต้นทุนด้านโลจิสติกส์ค่อนข้างยากมากที่จะถูกกว่าการอ้อมแหลมมลายู 
32 เรื่องโลจิสติกส์ทัง้ต้นทุนและเวลาจะไม่ได้เปรียบซักเรื่อง เพราะในทุกวันจะมี feeder ไปสิงค์โปร์ทุกวันอยู่

แล้ว 
33 Reliability ของการส่งสินค้าทางเรือมันมีมากแล้วจึงท าให้การเปลี่ยนเส้นทางการเดินเรือค่อนข้างยาก 

และต้นทุนก็ถูก support โดยสายเดินเรื่อในส่วนของ feeder ไปสิงค์โปร์ 
34 ทวายไม่ใช่คู่แข่งกับแหลมฉบังใน 10 ปีแน่นอน และต่อไปอีก 20 ปี ควรมองเป็น network กันมากกว่า 
35 ควรสนับสนุนในส่วนของอุตสาหกรรมหนัก เช่น อุตสาหกรรมเหล็ก และอุตสาหกรรมพลังงาน เพื่อสร้าง

ความมั่นคงให้กับประเทศของเรา 
36 โครงการขยายถนนฝั่งตะวันออกจะเริ่มด าเนินการขยายถนนเป็นประมาณ 12 ช่องจราจรไปจนถึงท่าเรือ

แหลมฉบัง 
  

4.2. การสัมภาษณ์เชิงลึกกลุ่มบุคคลท่ีเป็นตัวแทนภาครัฐ เอกชน ภายในประเทศสหภาพเมียนมาร์ 
ประกอบไปด้วย 

4.2.1. รายนามหน่วยงานและต าแหน่งที่ให้ข้อมูลการสัมภาษณ์เชิงลึก 
 

ล าดับ หน่วยงาน ต าแหน่ง 
1 สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงย่างกุ้ง พณฯ ท่านเอกอัครราชทูต ณ กรุงย่างกุ้ง 
2 สมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 

ประเทศสหภาพเมียนมาร์ (MIFFA) 
ประธานกรรมการ 
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ล าดับ หน่วยงาน ต าแหน่ง 
3 บริษัท ยูเอ็มจี กรุ๊ป (UMG Group of Myanmar) ผู้อ านวยการทั่วไป 
4 บริษัท เอเซีย เวิลด์ (Asia World of Myanmar) กรรมการบริหาร 
5 กลุ่มบริษัทนักธุรกิจไทย ด้านบริการ ส ารวจ และ

รับเหมาก่อสร้าง 
เจ้าของกิจการ 

6 มหา วิทยาลั ยพ าณิชย์นา วี  (Marine Time 
University) 

อธิการบด ี

7 ท่ า เ รื อ ทิ ล า ว า  (Myanmar International 
Terminals Thilawa) 

ผู้อ านวยการทั่วไป 

8 การท่าเรือแห่งประเทศสหภาพเมียนมาร์ (Myanmar 
Port Authority) 

ผู้อ านวยการการท่าเรือฯ 

9 ส านักงาน อัครราชทูตที่ปรึกษาฝ่ายพาณิชย์ ณ นคร
ย่างกุ้ง 

อัครราชทูตที่ปรึกษาฝ่ายพาณิชย์ ณ นครย่างกุ้ง 

10 บริษัท Win Universe Limited กรรมการผู้จัดการ 
11 บริษัท Award Logistics กรรมการอ านวยการ 
12 บริษัท CP World กรรมการอ านวยการ 
13 บริษัท Ocean Crown Service กรรมการผู้จัดการ 
14 กระทรวงพาณิชย์ ผู้อ านวยการ กรมการค้าระหว่างประเทศ 
15 กระทรวงพาณิชย์ ผู้อ านวยการ กรมการค้าชายแดน 
16 กระทรวงคมนาคม รัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวง 
17 กระทรวงคมนาคม ปลัดกระทรวง 
18 กระทรวงการก่อสร้าง รองอธิบดี กรมทางหลวง 
19 กระทรวงการวางแผนและพัฒนาการเศรษฐกิจ

แห่งชาติ 
ปลัดกระทรวง 

20 กระทรวงการวางแผนและพัฒนาการเศรษฐกิจ
แห่งชาติ 

ผู้อ านวยการส านักงานการส่งเสริมการลงทุน 

21 Mandalay Hill Resort ประธานเจ้าหน้าที่บริหาร 
22 บริษัท ทวาย ดีเวล๊อปเมนต์ จ ากัด ประเทศสหภาพ

เมียนมาร์ 
ผู้จัดการโครงการ โครงการทวาย 

23 หอการค้าทวาย ประธานหอการค้าทวาย 
24 หอการค้าทวาย กรรมการบริหาร 
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4.2.2. บทสัมภาษณ์ สถานะปัจจุบัน ประเด็น ต่างๆ และข้อมูลเบื้องต้น 
 

ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
1 โครงการทวายเป็นรูปธรรมมาก เพราะยังไงโครงการทวายก็ต้องเกิดข้ึน ซึ่งข้อมูลที่ได้รับจะรับฟังจาก

ฝั่งเมียนมาร์เพียงฝั่งเดียว เพราะไม่มีใครจาก ITD เข้ามาประสานงานอธิบายเกี่ยวกับโครงการให้ฟัง 
ซึ่งในเมียนมาร์ไม่มีใครพูดถึง ITD ในทางบวกมาก 

2 ในรัฐบาลปัจจุบัน MOU ฉบับใหม่ จะดีข้ึน เพราะพารามิเตอร์ในด้านความร่วมมือขยายออก เนื่อง
ด้วยความสัมพันธ์อันดีระหว่างไทยกับเมียนมาร์ ซึ่ง MOU ฉบับใหม่ที่จะออกมาน้ีน่าจะท าให้ญี่ปุ่นเข้า
ร่วมลงทุนในโครงการท่าเรือทวายแน่นอน 

3 การที่ปัจจุบันรัฐบาลไทยเริ่มสนับสนุนโครงการทวาย มีผลท าให้โครงการมีความน่าเช่ือถือมากข้ึน 
และมีผู้ลงทุนให้ความสนับสนุนมากขึ้น ซึ่งเป็นผลดีต่อทุกฝ่าย เพราะทวายจะเกิดเป็นรูปธรรมมากข้ึน 

4 เมียนมาร์ไม่ค่อยให้ความสนใจ AEC ใน พ.ศ.2558 เพราะในปีนั้นเมียนมาร์มีการเลือกตั้ง เมียนมาร์
จะสนใจการเลือกตั้งใหม่ในเมียนมาร์มากกว่า 

5 ไทยจะได้ประโยชน์มากจากโครงการนี้ ถ้าไทยสามารถพัฒนาตัวเองให้กลายเป็นศูนย์กลางด้าน 
โลจิสติกส์ได้ 

6 ญี่ปุ่นให้ความสนใจในโครงการทวายมากกว่าจนี ซึ่งจีนไม่สนใจ เพราะจีนมีท่าเรือเจยีวเพียวที่ลงทุนใน
เมียนมาร์อยู่แล้ว จึงไม่จ าเป็นต้องมาลงทุนเพิ่มที่ทวาย แต่สาเหตุที่ญี่ปุ่นสนใจทวาย ส่วนหนึ่งเป็นผล
มาจากจีนมาลงทุนในเมียนมาร์ ท าให้ญี่ปุ่นอยู่เฉยไม่ได้ต้องลงทุนที่ทวาย 

7 แรงงานเมียนมาร์ส่วนใหญ่น่าจะไม่กลับประเทศ เพราะค่าแรงในประเทศไทยแพงกว่า และชีวิตความ
เป็นอยู่ที่ประเทศไทย มีความสะดวกสบายมากกว่า สาธารณูปโภคของไทยดีกว่าของเมียนมาร์ แต่ก็
จะมีเมียนมาร์ส่วนหนึ่งที่กลับประเทศ ซึ่งสาเหตุน่าจะมาจากทัศนคติที่ไม่อยากเป็นพลเมืองช้ันสองใน
ประเทศไทย 

8 ไม่มีทางที่ทวายจะไม่เกิด ทางประเทศสหภาพเมียนมาร์ไม่มีปัจจัยใดที่ท าให้ทวายไม่เกิด แต่อาจจะ
เกิดแบบไม่ตรงตามที่หวังทุกอย่าง ส่วนทางไทย อาจท าให้ทวายไม่เกิดได้ มีปัจจัยเดียวคือหากมีการ
ยึดอ านาจรัฐบาลไทย แล้วเปลี่ยนรัฐบาลใหม่แล้วรัฐบาลใหม่ไม่สนับสนุนทวาย ก็อาจเป็นสาเหตุให้
ทวายไม่เกิดได ้

9 สิงคโปร์ จะไม่มีปัญหากับโครงการทวาย เพราะไม่น่าจะมีอ านาจมากพอที่จะขัดขวาง และในปัจจุบัน
การใช้ท่าเรือที่สิงคโปร์ก็มีความแออัดไม่เพียงพอต่อการใช้อยู่แล้ว ถ้าทวายเกิดน่าจะช่วยส่งเสริม
ท่าเรือสิงคโปรใ์นด้านการลดความแออัดของการใช้ท่าเรือ สิงคโปร์ไม่น่าจะขัดขวาง แต่น่าจะพยายาม
ท าให้สิงคโปร์กับทวายเกิดความเช่ือมโยงกันมากกว่า เพราะสิงคโปร์จะได้ประโยชน์ด้วยหากมีความ
เช่ือมโยงเกิดข้ึน 

10 ในเมียนมาร์ เมืองใหญ่ๆ เช่น ย่างกุ้งค่าครองชีพสูงมาก สูงเป็นอันดับที่ 36 ของโลก แต่สวนทางกับ
ความเป็นอยู่ของคนเมียนมาร์ รัฐบาลเมียนมาร์ให้ความสนใจเรื่องการพัฒนาในส่วนนี้มาก ซึ่ง เมียน
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มาร์มีนโยบายที่จะพัฒนาระบบไฟฟ้าใหท้ันภายในปี พ.ศ.2558 ส่วนเรื่องพลังงานเมียนมารไ์ม่มีปญัหา 
เพราะทรัพยากรธรรมชาติยังมีอยู่เยอะมาก ที่เมียนมาร์มีไฟฟ้าไม่เพียงพอต่อความต้องการใช้ อาจ
เพราะมีก าลัง และความสามารถในการผลิต แต่อาจจะไม่มีความสามารถในด้านการกระจายไฟฟ้าให้
ประชาชนภายในประเทศ 

11 ไทยควรพัฒนาทุกด้าน ไม่เพียงเฉพาะแค่ที่แหลมฉบังแต่ไทยต้องพัฒนาทั้งประเทศ ทั้งในส่วนของ
โครงสร้างพื้นฐาน และการเตรียมตัวของประชาชนในประเทศไทย ส่วนแหลมฉบังอาจมีการพัฒนาใน
ส่วนของการน าเทคโนโลยีที่ทันสมัยเข้ามาใช้ในท่าเรือ และวางแผนการบริหารงานใหม่ 

12 รัฐบาลไทย กับ เอกชน ควรร่วมมือกัน เพราะเมียนมาร์เพิ่งเปิดประเทศยังไม่มีความเช่ียวชาญใสด้าน
กิจกรรมโลจิสติกส์ 

13 พื้นที่ที่ท าท่าเรือทวาย มีส่วนเกี่ยวข้องกับชนกลุ่มน้อย น้อยกว่าส่วนอื่น ส่วนสถานการณ์เรื่องชนกลุ่ม
น้อยในเมียนมาร์ ณ ปัจจุบัน สถานการณ์ดีข้ึน เพราะเริ่มมีการพูดคุยและรับฟังรัฐบาลเมียนมาร์มาก
ข้ึน แต่ก็ข้ึนอยู่ว่าภายในพ.ศ.2558 จะมีการเปลี่ยนแปลงไปในทางใด ต้องคอยดูว่าสถานการณ์จะดีข้ึน
หรือไม่ 

14 ปัญหาหลักของท่าเรือทวายคือเรื่องเงินลงทุน ที่ค่อนข้างมหาศาล ควรจะแบ่งการพัฒนาออกเพื่อให้
เหมาะกับเงินลงทุน โดยควรสร้างท่าเรือก่อน 

15 ถ้าทวายเกิดข้ึน ท่าเรืออื่นๆในเมียนมาร์ จะได้รับประโยชน์อย่างมากในด้าน ต้นทุนโลจิสติกส์ เพราะ
ปัจจุบันท่าเรืออื่นๆ ค่อนข้างมีความหนาแน่นของการขนถ่ายมาก 

16 เรื่อง Cargo และ Logistics Cost ที่จะเปลี่ยนแปลงจากท่าเรือสิงคโปร์ไปที่ท่าเรือทวาย 
a) ในธุรกิจเรือขนาดเล็ก อาจจะลดต้นทุนได้ประมาณ 30% 
b) ในธุรกิจเรือขนาดใหญ่ ที่มีการขนส่งมากอาจลดต้นทุนไดป้ระมาณ 50% 
c) ส่วนเรื่องระยะเวลาในการขนส่ง สามารถลดระยะเวลาขนสง่ลงประมาณ 2 สัปดาห์ 
เพราะไม่ตอ้งอ้อมแหลมมลายู 

17 คนเมียนมาร์น่าจะมีความเห็นในทางบวกต่อโครงการทวาย เพราะเป็นโครงการที่จะท าให้คนเมียน
มาร์มีรายได้เพิ่มข้ึนจากเดิมประมาณ 2 เท่า และกาเมืองเมียนมาร์ไม่มีผลต่อโครงการทวาย 

18 เรื่องค่าแรงพื้นฐาน ปัจจุบันเมียนมาร์ประมาณ 80 – 120 บาทต่อวัน ถ้าทวายเปิดค่าแรงน่าจะน้อย
กว่าประเทศไทยประมาณ 50%(ปัจจุบันค่าแรงพื้นฐานของไทยคือ 300 บาทต่อวัน ดังนั้นค่าแรงที่
ทวายน่าจะประมาณ 150 บาทต่อวัน) 

19 ถ้าเปิดทวายยังไงโรงงานที่อยู่ที่ย่างกุ้งก็ไม่ย้ายฐานการผลิตไปทวาย เพราะย่างกุ้งเป็นศูนย์กลาง และ
ใกล้สนามบินย่างกุ้ง ซึ่งเป็นฐานการผลิตเดิม 

20 ปัญหาทางการทั้งการเมืองไทย และเมียนมาร์ ไม่มีผลต่อโครงการท่าเรือทวาย 
21 AEC ไม่มีผลต่อทวาย แต่กรอบ GMS มีผล 
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22 เส้นทางการขนส่งจากทวายไม่ควรเช่ือมต่อถึงเวียดนาม ควรหยุดการเช่ือมต่อแค่ประเทศไทย 
23 เจ้าของอุตสาหกรรมรายใหญ่ในไทยส่วนมากคือคนญี่ปุ่น หากญี่ปุ่นไม่สนใจทวาย รัฐบาลไทยก็ไม่

น่าจะสนับสนุนทวาย เพราะคนที่ได้ประโยชน์ส่วนใหญ่คือญี่ปุ่น ถ้าญี่ปุ่นไม่ให้เงินลงทุน ไทยก็ไม่มีเงิน
สนับสนุนโครงการ 

24 ในระยะยาว ดูผลกระทบทางสังคมไม่ออก และการด าเนินการโครงการทวายจะด าเนินการตาม
ข้ันตอนของ ITD อย่างเดียว โดยเฉพาะท่าเรือทวายคือ ITD 

25 ปัญหาความล่าช้าของโครงการทวายคือ ไม่มีเงินทุน เพราะฉะนั้นในส่วนของผู้รับเหมาในโครงการ ถ้า
เงินยังไม่มา ก็จะยังไม่ท างาน 

26 โครงสร้างพื้นฐานรอบทวายรัฐบาลเมียนมาร์เป็นผู้รับผิดชอบ และได้วางแผนท าเรียบร้อยแล้ว 
27 เมื่อเทียบกับท่าเรือทิลาวา ทวายจะได้เปรียบในด้านเป็นท่าเรือทะเลน้ าลึก และเป็นท่าเรือนานาชาติ 

และง่ายต่อการเช่ือมโยงการขนส่งไปต่างประเทศ 
28 โครงการทวายไม่ได้เพิ่ง แต่เริ่มมาต้ังแต่ 1989 แล้ว โดยทีมบริษัทกลุ่มสหวิริยา 
29 ประมาณปี 2000 โครงการนี้เริ่มโดยเมียนมาร์ หลังจากนั้น ITD จึงเข้ามารับช่วงด าเนินการจาก

รัฐบาลเมียนมาร์ โดยปี 2007 เริ่มโครงการอย่างจริงจัง และมีการท า MOU ร่วมกัน 
30 ปัจจุบัน แม๊กซ์ (กลุ่มธุรกิจก่อสร้างรายใหญ่ของเมียนมาร)์ ได้ถอนหุ้นไปแล้ว และเช่ือว่าก่อนที่จะถอน

หุ้นแม๊กซ์ต้องปรึกษากับผู้บริหารระดับสูงของรัฐบาลเมียนมาร์ก่อนแล้วเช่นกัน 
31 ITD ไม่ใช้เจ้าของทวาย แต่เป็นแค่ผู้พัฒนา และจัดการพื้นที่เท่านั้น ส่วนเจ้าของเป็น Myanmar port 

Authority (MPA) 
32 โครงการทวายเป็นโครงการขนาดใหญ่ ต้องใช้เงินลงทุนสูง และปัจจุบันมีปัญหาเรื่องการเงิน คือไม่มี

แหล่งเงินทุน เพราะฉะนั้น ถ้าทวายจะส าเร็จได้นั้น ต้องลดสเกลให้มีเงินลงทุนลดลงจาก 200 ,000 
ล้านบาท และอีกปัจจัยหนึ่งที่น่าจะท าให้ทวายส าเร็จเร็วข้ึนคือ โครงการทวายต้องได้รับการสนับสนุน
จากรัฐบาลไทย 

33 คนเมียนมาร์ส่วนใหญ่รู้ และมีความสนใจเกี่ยวกับโครงการทวาย แต่ไม่รู้รายละเอียดส่วนลึก เช่นไม่รู้
ว่าผลลัพธ์ของโครงการทวายคืออะไร 

34 ระหว่างท่าเรือทิลาวา กับทวายไม่เป็นการแย่งลูกค้ากัน เพราะเป็นท่าเรือคนละประเภท โดยทิลาวา
เป็นท่าเรือแม่น้ า ส่วนทวายเป็นท่าเรือทะเลน้ าลึก 

35 ทวายได้เปรียบ ทิลาวา เรื่องภัยคุกคาม กับระดับความลึกของน้ าในการเทียบท่าของเรือ 
36 น่าจะมีการน าข้ึนแก๊สที่ทวาย เพราะมีการวางท่อแก๊สไว้หมดแล้ว 
36 ท่าเรือทิลาวาเช่ือว่าทวายไม่ควรให้ความส าคัญกับส่วนของนิคมอุตสาหกรรมในทวาย ควรพัฒนา

ท่าเรือมากกว่า 
38 ปัจจัยที่ท่าเรือทิลาวาอยากให้เกิดข้ึนในทวาย 
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
a) ทวายต้องเป็น Transshipment Port 
b) ต้องพัฒนาเรือชายฝั่ง (Feeder) 
c) หวังพึ่งการรถไฟว่าจะสร้างการขนสง่ทางรางเช่ือมจากทวาย ไปที่แหลมฉบัง 

39 ปัญหาทางสังคมที่อาจเกิดข้ึนของท่าเรือทวาย คือ มีการต่อต้านจากประชาชนเมียนมาร์ เพราะ
ปัจจุบันเมียนมาร์เปิดประเทศไม่ใช่รัฐบาลทหารแล้ว ท าให้รัฐบาลไม่สามารถบังคับประชาชนได้
เหมือนสมัยก่อนเปิดประเทศ ท าให้ประชาชนมีอิสระทางความคิด และอาจเกิดความคิดที่จะต่อต้าน
โครงการทวายได้ 

40 ITD ไม่ใช่เจ้าของเป็นแค่ ผู้บริหารและจัดการพัฒนาพื้นที่เท่านั้น 
41 ITD ท างานแบบ “ความเสี่ยงที่ไม่เป็นความเสีย่ง” เพราะ ITD ยังไม่ได้ลงทุนอะไรมากมายในโครงการ

นี้ ลงทุนแค่ในส่วนของถนนจากชายแดนเข้าทวาย ปัจจุบันมีการเปิดด่านชายแดนเพื่อ ITD แต่เพียงผู้
เดียว เพราะฉะนั้น ITD สามารถหาประโยชน์จากส่วนน้ีได้ 

42 ปัญหาทางสังคมที่มีต่อชาวบ้านที่โดนเวนคืนที่ดิน ITD ท าการเวนคืนที่ดินโดยบอกชาวบ้านว่าจะให้
เงิน แต่ไม่ยอมให้ จนปัจจุบันชาวบ้านไม่ยอมย้ายแล้ว 

43 DDC น่าจะไม่ได้ลงทุนจริง เพราะพยายามไม่ให้โครงการทวายเป็นโครงการเปิด เพราะถ้าเปิดคนอื่น
จะเข้ามา แล้วจะส่งผลเสียต่อ ITD คือถ้าคนอื่นเข้าร่วมเยอะ ITD อาจเสียผลประโยชน์ 

44 โครงการทวายเริ่มต้นระหว่าง เอกชน (ITD) กับ ภาครัฐเมียนมาร์ (MPA) แต่ปัจจุบันอาจเปลี่ยนเป็น 
G to G เพราะโครงการทวายเป็นโครงการที่ใหญ่เกินไปถ้าเอกชนจะบริหารงานเอง รัฐจึงต้องเข้ามา
สนับสนุนเพื่อให้โครงการดูน่าเช่ือถือ 

45 สิ่งที่ส าคัญส าหรับโครงการทวายคือ เส้นทางถนนจากกาญจนบุรี ถึงทวาย โดย ITD ต้องเป็น
ผู้ด าเนินการก่อสร้างถนนจากทวายถึงกาญจนบุรี 

46 หากทวายเป็นท่าเรือนานาชาติ เมียนมาร์มีโครงการจะท าถนนจากย่างกุ้ง ถึง ทวาย แต่ต้องพัฒนา
ทวายเป็น Transshipment Port 

47 ถ้าโครงการทวายสร้างส าเร็จ เมื่อเทียบท่าเรือเจียวเพียวกับทวายเป็น Transshipment Port 
เหมือนกัน ทวายจะได้เปรียบกว่าเพราะ ทวายมีขนาดของท่าเรือใหญ่กว่า และเป็นท่าเรือน้ าลึก และ
มีเส้นทางทางบกที่เช่ือมต่อกับกาญจนบุรี และสามารถเช่ือมต่อไปยังส่วนอื่นของภูมิภาคได้ 

48 ท่าเรือทวายเกิดก่อนท่าเรือเจียวเพียว แต่โครงการท่าเรือเจียวเพียวมีความก้าวหน้ามากกว่า เนื่อง
ด้วยท่าเรือเจียวเพียวได้รับเงินสนับสนุนจากจีน 

49 การมีท่าเรือทวายส่งผลกระทบอย่างไรต่อประเทศไทย 
a) ญี่ปุ่นน่าจะย้ายฐานการผลิตไปทวายประมาณ 50% 
b) ไทยจะเหลอืแต่การผลิตแบบ High Technology 

50 ทวายเน้นส่วนของนิคมอุตสาหกรรม 
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51 สิงคโปร์ เ ข้ามามีบทบาทในทวายเรียบร้อยแล้ว ซึ่ ง เ ข้ามาจัดการในส่วนของ Operation 

Management 
52 หลังจากโครงสร้างพื้นฐาน และโรงไฟฟ้าในทวายสร้างเสร็จเรยีบรอ้ยแล้ว ช่วง 10 ปีแรก ฐานการผลิต

ในไทยประมาณ 10% จะย้ายมาทวาย โดยเหตุผลที่ย้ายมาเพราะค่าแรงในเมียนมาร์ถูกกว่าประเทศ
ไทย (ค่าแรงข้ันต่ าของประเทศสหภาพเมียนมาร์คือ 120 บาทต่อวัน) 

53 แรงงานเมียนมาร์ที่อยู่ในประเทศไทยไม่น่าจะย้ายกลับมาทวาย แต่จะเกิดแรงงานใหม่แทน 
54 แรงงานเมียนมาร์ส่วนใหญ่ความรู้ไม่สูงแต่ มีความอดทน ซื่อสัตย์ และส่วนใหญ่พูดภาษาอังกฤษพอได้ 
55 โครงการทวายไม่มีประเทศใดเสียประโยชน์ แต่จะได้ประโยชน์มากน้อยต่างกัน โดยไทยกับเมียนมาร์

จะได้ประโยชน์มากกว่าประเทศอื่น 
56 AEC จะท าให้คนเข้ามาในเมียนมาร์มากขึ้น อาจเป็นปัจจัยหนึ่งที่ท าให้ทวายส าเร็จเร็วข้ึน 
57 การเลือกตั้งของเมียนมาร์ไม่มีผลต่อทวาย 
58 ในส่วนของปัญหาด้านสังคมถ้าตกลงกับรัฐบาลเมียนมาร์ได้ รัฐบาลสามารถจัดการให้ได้หมด คือถ้า

รัฐบาลยินยอมให้กระท าการใดๆ ประชาชนเมียนมาร์ก็ไม่มีสิทธิต่อต้าน 
59 การมีท่าเรือทวายเป็นผลดีต่อทั้งประเทศไทยและประเทศสหภาพเมียนมาร์ โดยจะมีผลให้เห็นเด่นชัด

ในอีก 10 ปีข้างหน้า จะเป็นการกระตุ้น GDP ของทั้ง 2 ประเทศเป็นอย่างมาก  
60 ท่าเรือทวายและท่าเรือสิงคโปร์สนใจกลุ่มลูกค้าต่างกัน Demand ของท่าเรือทวายมาจาก สินค้าที่

ต้องการออกจากท่าเรือแหลมฉบังที่ต้องการออกไปยัง เอเชียกลาง ตะวันออกกลาง แอฟริกา และ
สินค้าที่ต้องการตัด ออกไปจีน ญี่ปุ่น เกาหลี 

61 ในอนาคตเมื่อท่าเรือทวายสามารถด าเนินการได้จะท าให้เส้นทางโลจิสติกส์เปลี่ยนไป จะมีการขนส่ง
สินค้าผ่านประเทศไทยมาออกท่าเรือทวายมากขึ้น และจะมีการส่งสินค้าที่ข้ึนจากท่าเรือทวายไปออก
ที่ท่าเรือแหลมฉบัง หรือท่าเรือที่เวียดนามมากข้ึน โดยเส้นทางถนนเช่ือมต่อ คาดว่าต้องใช้เวลาอีก
ประมาณ 10 ปีจึงจะเสร็จ 

62 ต้นทุนการขนส่งผ่านแหลมมาลายู ต่อ 1 ตู้คอนเทนเนอร์ อยู่ที่ 600 USD  
63 ท่าเรือย่างกุ้งและท่าเรือทีลาวา เป็นท่าเรือแม่น้ า ไม่สามารถให้เรือบรรทุกสินค้าล าใหญ่ๆ หรือขนส่ง

สินค้าในปริมาณมากได้ ต้องพึ่งพาท่าเรือน้ าลึกในการขนถ่ายสินค้าแล้วขนส่งมาอีกทีหนึ่ง 
64 ประเทศสหภาพเมียนมาร์มีความสนใจในการท าให้ท่าเรือทวายเป็น HUB ในการส่งออกทางทะเล

ขนาดใหญ่ 
65 มีการสนับสนุนธุรกิจ Shipping เพื่อเป็นทางเลือกในการลดต้นทุนของผู้ประกอบการ และเป็นการ

สร้างแรงกระตุ้นให้ผู้ประกอบการผลิตสินค้าและผู้ประกอบการเดินเรือเข้ามาใช้บริการของท่าเรือ
ทวาย โปรโมช่ันต่างๆ ที่จัดข้ึนจะเป็นตัวดึงดูดลูกค้าให้เข้ามาใช้งาน 

66 มีโอกาสความเป็นไปได้ในการเช่ือมโยงศูนย์กลางทางการขนส่งทางทะเลจาก ประเทศสิงค์โปร์ เป็น
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
บริเวณ ศรีลังกา หรืออินเดียใต้ 

67 เส้นทางโลจิสติกส์ทวาย-กรุงเทพทางถนน เป็นเส้นทางที่สามารถท าการขนส่งสินค้าออกทะเลได้ง่าย 
แต่ทั้งนี้ต้องข้ึนอยู่กับด้านกฎหมาย เมียนมาร์นั้นเปิดประเทศมากข้ึน ประกอบกับข้อตกลง GMS เป็น
เงื่อนไขในการขนส่ง  

68 ท่าเรือทวายนั้นถูกปรับเป็นเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย ใช้กฎหมายพิเศษและกฎหมายเศรษฐกิจพิเศษ
ในการบริหาร ทั้งนี้เพื่อเป็นการ ส่งเสริมและกระตุ้นให้เกิดการลงทุนในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย 
(Dawei Special Economic Zone) 

69 ท่าเรือทวายเป็นท่าเรือน้ าลึกใช้ในการขนส่งวัตถุดิบต่างๆ และให้บริการท่าเรือกับเรือบรรทุกสิ้นค้า
ขนาดใหญ่   

70 จุดแข็งของท่าเรือทวายคือ ระยะทางในการขนส่งที่สั้นจากทวาย-กรุงเทพท าให้สามารถลดเวลาใน
การขนส่งลงมากกว่าการอ้อมแหลมมาลายู และสามารถส่งสินค้าออกไปได้หลายภูมิภาค 

71 ในเขตเศรษฐกิจพิเศษจะเน้นการสร้างท่าเรือข้ึนมาก่อน เพื่อให้วัตถุดิบขนส่งข้ึนมาแล้วถูกส่งเข้า
โรงงานในนิคมอุตสาหกรรมเลย ในระยะแรก อุตสาหกรรมเบาอาจจะเกิดข้ึนมาก่อนและอุตสาหกรรม
ขนาดกลางจะค่อยๆ ตามมา  

72 จะมีการจัดโปรโมช่ันเพื่อกระตุ้นการลงทุนให้กับผู้ประกอบการ shipping ผู้ประกอบการ
อุตสาหกรรม และผู้ประกอบการเดินเรือ  

73 การพัฒนาเขตเศรษฐกิจทวายใช้แนวทางเดียวกับ ท่าเรือมาบตาพุดของประเทศไทย  โดยจะใช้
กฎหมายเขตเศรษฐกิจพิเศษในการด าเนินงาน มีการส่งเสริมการลงทุนต่างๆ เช่น ได้รับการงดเว้น
ภาษี 5 ปี จากปกติ 3 ปี  

74 ใช้นโยบายการขนส่งสินค้าแบบ one stop service ในชายแดนฝั่งประเทศสหภาพเมียนมาร์ สินค้า
ที่มาจากประเทศไทยเข้าด่านตรวจประเทศสหภาพเมียนมาร์แล้วสามารถส่งไปท่าเรือทวายแล้วน า
สินค้าข้ึนได้เลย ไม่ต้องตรวจซ้ า จากท่าเรือทวายเอาสินค้าลงจากเรือ เมื่อผ่านการตรวจสอบแล้ว
สามารถส่งออกได้เลยไม่ต้องตรวจซ้ าที่ชายแดนประเทศสหภาพเมียนมาร์  

75 ประเทศไทยจะได้ประโยชน์จากการขายสินค้าก่อนสร้างและวัสดุ ในการก่อสร้างท่าเรือทวาย  
76 การค้าระหว่างประเทศจะสงูข้ึน เป็นการกระตุ้นเศรษฐกิจของประเทศสหภาพเมียนมาร์ โดยที่การค้า

การตามชายแดนของประเทศสหภาพเมียนมาร์คิดเป็น 20% ของการค้าทั้งหมด  
77 ITD ที่เป็นผู้พัฒนาโครงการเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายไม่สามารถด าเนินการได้ เนื่องจากปัญหา

ทางการเงิน ซึ่งภายหลังได้มีการท า MOU ฉบับใหม่ระหว่าง รัฐบาลเมียนมาร์และรัฐบาลไทย เพื่อ
ส่งเสริมให้เขตเศรษฐกิจพิเศษทวายส าเร็จ  

78 มีการตั้งคณะกรรมการข้ึนมาบริหารงานในระดับสูง 3 ชุด และระดับล่าง 6 ชุดท างานร่วมกันระหว่าง 
2 ประเทศ  
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
79 ปริมาณของสินค้าที่จะผ่านที่ท่าเรือทวายคือสินค้าจากเอเชียที่จะท าการส่งไป ยุโรป เอเชียกลาง 

แอฟริกา และสินค้าจากทางตะวันตกที่ต้องการส่งไป จีน เกาหลี ญี่ปุ่น โดยไม่ต้องการอ้อมแหลม
มลายู หรือสินค้าที่ต้องการลดระยะเวลาในการขนส่ง   

80 ทวายจะส่งเสริมให้กิจกรรมด้าน logistic ขนส่งสินค้าสะดวกมากข้ึน และเป็นโปรเจกใหญ่ที่สุดใน
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

81 ในช่วง 3 ปีนี้ เมียนมาร์มีเศรษฐกิจแบบก้าวกระโดด ในส่วนของอุตสาหกรรมโรงแรม โตประมาณ 
100% 

82 มีโอกาสเช่ือมโยงแหล่งท่องเที่ยวจากทวายมายังตอนเหนือของ เมียนมาร์ เป็นทางเลือกของ
นักท่องเที่ยว 

83 ขณะนี้เมียนมาร์ลดภาษีนิติบุคคลของนักลงทุนต่างชาติมาที่ 5% จาก 10% โดยลดมาแล้วประมาณ 5 
เดือน 

84 เมียนมาร์ไม่การเรียกเก็บ VAT  
85 เช่ือว่าผลกระทบด้านการเมืองจะไม่มีแน่นอน จนกว่าจะเลือกตั้งในปี 2015 
86 การเช่ือมโยงด้านการคมนาคมถึงย่างกุ้ง โดยใช้เวลาจากชายแดนจีนมาถึงมัณฑะเลย์ประมาณ 8 

ช่ัวโมง และจากมัณฑะเลย์ถึงย่างกุ้งประมาณ 10 ช่ัวโมง 
87 รัฐบาลไทยควรสนใจ และดูแลนักลงทุนไทยในเมียนมาร์มากกว่านี้ เช่น การเจรจาข้อกฎระเบียบ

พิเศษจากรัฐบาลเมียนมาร์ 
88 รัฐบาลไทยควรสนใจ และส่งเสริมนักลงทุนไทยในการก่อสร้างและพัฒนาธุรกิจท่องเที่ยวที่ทวาย 
89 สินค้าส่งออก หลักของเมียนมาร์ในตอนเหนือ คือ ไม้ หยก และจิวเวลลี่ 
90 รัฐบาลไทยควรเจรจาส่งเสริมให้รัฐบาลเมียนมาร์เปิดโอกาสให้นักลงทุนต่างชาติสามารถด าเนินธุรกิจ

การบิน 
91 ธุรกิจในนครมัณฑะเลย์ส่วนใหญ่เป็น Trading ประมาณ 60% และการท่องเที่ยว 40% 
92 รัฐบาลไทยควรส่งเสริมนักธุรกิจเมียนมาร์มาแสดงสินค้าหรือสนับสนุนด้านการจับคู่ทางธุรกิจ ใน

ประเทศไทย 
93 อิตาเลียนไทยไม่สร้างความสัมพันธ์กับชุนชนตัวเมืองทวาย 
94 อิตาเลียนไทยไม่เปิดเผยข้อมูล การก่อสร้างโครงการทวาย 
95 อิตาเลียนไทยต้องสร้างบ้านประมาณ 2,000 กว่าหลัง lot แรกจะเสร็จประมาณ 600 หลัง 
96 ควรมีอุตสาหกรรมเป้าหมาย ที่นิยมคือแปรรูปไม้ยางพารา และอาหารทะเล 
97 ในรัฐตะนาวศรีมีประชากร 1.7 ล้านคน ส่วนในทวายมีประชากรประมาณ 800 แสนกว่าคน 
98 ควรส่งเสริมการเพิ่มทักษะด้าน การบริหาร ภาษา ช่างเทคนิคต่างๆ 
99 มีโรงพยาบาลรัฐ 1 แห่ง เอกชน 2 แห่ง 
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100 สรุปการบรรยายจากทางบริษัท อิตาเลี่ยนไทย ดีเวลอปบเม๊นต์ จ ากัด (มหาชน) ณ สถานที่ก่อสร้าง

ทา่เรือและเขตนิคมอุตสาหกรรมทวายประเทศสหภาพเมียนมาร์ 
1. หลักการเบื้องต้นมาจากภูมิประเทศที่มีความเหมาะสม ในการเช่ือมโยงด้าน
ตะวันออกมายังตะวันตก ซึง่ขาดแต่เมียนมาร์เท่านั้น 
2. เกิดการผลักดันจาก GMS 
3. อนึ่งเพื่อใหส้มบรูณ์แบบจึงด าเนินการพัฒนาพื้นที่อุตสาหกรรมประกอบด้วย 
4. Agreement จากฝัง่เมียนมาร์ถึง 75 ปี 

 แต่งตั้ง คณะกรรมการร่วม 

 Management committee เป็น advantage  

 Supporting working body เป็นหน่วยงานที่ด าเนินการอยูใ่น site ด้วยทั้ง 
custom, immigration ของทั้งทางไทยและทางเมียนมาร์ แบบ one stop service 

 Special economic zone สามารถโอนเงินไปยังประเทศผูล้งทุนได ้

 ได้ผลประโยชน์ด้านภาษี 

 ความลึกตามธรรมชาติ 20 เมตร 

 มีเกาะสิ่งกีดขวางตามธรรมชาติเพื่อลดแรงประทะด้านลม 

 Phase I ในสามปีข้างหน้า ถนนเช่ือมจะเป็น 4 ช่องจราจร 

 LNG ช่วงแรกและจะเป็นถ่านหินในช่วงตอ่ไป แต่ปจัจบุันยังปั่นไฟด้วยน้ ามัน 

 ประเด็นการก่อสร้างในปี 2557 ของ zone early industry. ทั้ง 7 zone ที่จะเริม่
ก่อนประกอบไปด้วย 

a) Garment 
b) Electronic 
c) Rubber 
d) Furniture 
e) Plastics 
f) Chemical 
g) Food industry 

 ทรัพยากรด้านมนุษย์ค่อนข้างสูง แต่ขาดการพฒันาทักษะ 

 เมียนมาร์ยังได้ GSP แต่ในปี 2557 ไทยจะได้ลดลงอย่างสูง ดังนั้นต้องย้ายฐานการ
ผลิต 

 Small port เสรจ็ภาย 5/2013 
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

 ทางถนนเช่ือมพุน้ าร้อน ปจัจบุัน 160 km. ใช้เวลา 5 ช่ัวโมง 

 ด้านสังคม มีการสง่เสรมิด้านการเกษตรให้กับชุมชน 

 อบรมคอมพิวเตอร์ ภาษา 

 การก่อสร้างบ้านผู้ถูกเวนคืนที่ดินจากเขตก่อสร้างนิคมอุตสาหกรรมทวายกว่า 
2,000 หลงัคา แล้วเสร็จไปแล้วกว่า 600 หลังคาเรือน และจะเริ่มย้าย เดือนมีนาคม 2556 

ประเด็น ถาม-ตอบ 
1. ปัญหาที่ส าคัญที่สุดคือความล้าหลังของคนเมียนมาร์ เพราะด้อยการศึกษาเนื่องจากถูกจ ากัด
จากรัฐบาลเผด็จการเมียนมาร ์
2. สินค้าผ่านท่าประมาณ 10 ล้านตันต่อป ี
3. โครงการนี้เป็นยุทธศาสตรม์ากกว่าความคุ้มค่า 
4. บางใหญ่ พนมทวน สร้างได้ทันท ี
5. พนมทวน พุน้ าร้อน 80 กม. อยู่ระหว่างศึกษา 
6. ปัจจุบันใช้เงินไปแล้ว 5,000 ล้านบาท เป็นส่วนของ ITD อย่างไรก็ตามต้องใช้เงินลงทุนจาก
ภายนอก ซึ่งต้องแบง่ออกเป็น ADB ให้ถนน ส่วน JBIC ให้ท่าเรือ ส่วน Land เป็นเงินทุนใน
ประเทศ เช่นกสกิร 
7. JICA ดูเรือ่งสิ่งกอ่สร้าง ส่วน Jetro ดูเรื่องลงทุน 
8. มีกรอบกฎหมายด้านสัดส่วนการลงทุน ทัง้รัฐบาลญี่ปุ่น เมียนมาร์ และไทย จะมีกรอบ
ข้อตกลงภายใต้ผลประโยชน์ทีล่งตัว 
9. การตลาดที่จะขายพื้นที่ได้มองกลุ่มไหนบ้าง เพราะปัจจุบันในประเทศเจอผลกระทบด้าน
ค่าแรง แต่สิ่งส าคัญต้องท าให้พร้อมก่อนด้าน infrastructure  
10. ที่จูงใจคือ วัตถุดิบ 
11. ปัจจุบันจ้างอยู่ที่ 3,500 จ๊าด (140 บาท) และส่วนที่เป็นพนักงาน skill ข้ึนมาหน่อย
ประมาณ 4,500  จ๊าด (หาร 26) 
12. เรื่อง health care ที่ถูกละเลยมานาน ยังมีแรงงานในพื้นทีอ่ีกมาก 
13. มีพนักงานเมียนมาร์อยู่ 1,900 คน แค่ pre-construction. แค่เตรียมการเท่านั้น 
14. เริ่มก่อสร้างกลางปี 56 หลังจากได้ agreement 
15. แนวคิดด้านท่าเรือ จะ copy มาจากแหลมฉบงัแน่นอนทั้ง สายเดินเรอื และการ
จัดการท่าเรือ โดยให้มืออาชีพเข้ามาร่วมในการบรหิารและจดัการท่าเรือ แต่เช่ือว่ายังมี growth 
16. ข้ึนอยู่กับสายเดินเรือทัง้ท่าเรือสิงค์โปร์ และการ Tran-shipment port ในช่วงแรก 
17. ผู้บริหารการท่าเรือสงิค์โปร์ มาที่ทวายเพื่อจะร่วมในการลงทุนการเดินเรือ การ
บรหิารจัดการท่าเรือ    ซึ่งสิงค์โปรจ์ะมองแบบผลประโยชนร์่วมกัน โดยไม่มีการ sanction 
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
แล้ว 
18. เมียนมาร์สร้าง อาคาร one stop service ด้านการให้บริการควบคู่ในเขตเศรษฐกจิ
พิเศษทวาย 
19. หน่วยราชการ 13 กระทรวง ด้านสิทธิประโยชน์ด้านการลงทุน มาอยู่ที่อาคาร one 
stop service นี้เพื่อให้ค าตอบ ทางออก และแนวทางการสง่เสริมการลงทุนกับผู้ประการทีจ่ะ
มาลงทุนในทวายนี้ 
20. ด้านด่านผ่านแดนถาวรพุน้ าร้อน ที่จะอ านวยความสะดวกดา้นโลจสิติกส์ผ่านแดน 
21. Frame work Law ของการผ่านแดน ตอนนี้เสร็จแล้ว ยังคงค้างแต่กฎหมายลกู 
22. ให้พื้นที่เช่า 75 ปี และยังมีด้านภาษี GSP ค่าแรง 
23. ในส่วนของอุตสาหกรรมท่องเที่ยว มีชายหาดยาว 26 กม. เป็นท่าเรือแล้ว 12 กม. ที่
เหลือเป็น ชายหาดท่องเที่ยวทีส่วยมาก ต่อมากจ็ะลงมาด้านใต้จะเหมือนภูเก็ตคือ ภูเขาแล้ว
หาด แล้วภูเขา แล้วหาด ยาวไปจนถึงปากแม่น้ าทวาย ทางตอนเหนือก็เหมือนกัน ซึ่งยังสวย ใส 
สะอาดมาก 
24. การมผีลประโยชน์ร่วมกันทั้งภูมิภาคคือสิ่งส าคัญ 
25. การพัฒนาคน เหมือนไทยเมื่อสมัยเราพัฒนาเมื่อเราอยากเปน็ nics ซึ่งเราพัฒนา
อย่างเร่งด่วนด้านการศึกษา แต่ในปัจจุบันเราใช้วิธีแบบ OJT แต่ในอุตสาหกรรมถ้าต้องการจะ
มาก็ต้องแบบ OJT เท่านั้น แต่ระยะยาวคงต้องพัฒนาการศึกษาอย่างต่อเนื่อง 
26. สนามบินทวาย ยังไม่มีการพัฒนาเพราะไม่มีเงิน แต่ปัจจุบัน ญี่ปุ่นจะเข้ามาดูเรื่องนี้ 
ทั้งเทคโนโลยีและการเงิน 
27. ต้นทุนขนส่งเชิงเปรียบเทียบทัง้ origin/destination inland + vessel 
28. จากนี้ไปจะเห็นอะไร มีแผนก่อสร้าง infra. 10. ปี แบ่งเป็น 3 phase 
29. Phase แรก 5 ปี 
30. Phase สอง จะเริม่เมือ่ phase. แรกผ่านไปแล้ว 3 ปี และมีระยะเวลา 5 ปี 
31. Phase สาม 5 ปี จะเริ่มเมื่อ phase. แรกเสรจ็ 
32. ที่พุน้ าร้อนมี logistic hub 25 ไร่ ที่ของทหาร เริม่ด าเนินการปรับพื้นที่แล้ว 
33. ส่วนที่ทวายก็มี logistic hub. ขนาดใหญ่ที่เริ่มปรบัพื้นทีร่องรับ early industry. 
แล้ว 
34. ในทวายและตอนใต้เมียนมาร์มีไมย้างพาราเยอยะมากกว่าหลายแสนไร่ เหมาะกับ 
อุตสาหกรรม furniture 
35. ปลาทูน่า เยอะมาก และยังได้ GSP อีกต่างหาก 
36. พวก Nippon steel เป็นต้นน้ าทีม่ี market share ในภูมิภาคนี้ถึง 60% 
37. Japan จะมาเยอะ น าโดย Jaica และตามด้วย Jetro จะน าผู้ลงทุนมามหาศาล 
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
38. ITD เป็น contractor แต่ปัจจุบัน margin ชนเพดานแล้วในเมืองไทย ต่อไปงานก็
จะน้อยลง จงึต้องผันไปตามยุค จากปัญหาและการระดมสมองว่า ใครจะท าอะไร อะไรคือสิ่งที่
ต้องท าต่อไป เราจะคิดอะไร และคิดอะไรต่อไป จนกลายเปน็ turnkey ทุกอย่าง 
39. เริ่มจากคุณเปรมชัย ที่มาเมียนมารเ์มื่อกอ่นนานมากแล้ว คิดว่าเมียนมาร์ต้องพัฒนา
อีกมาก 
40. โดยเริ่มจากการขอท าเหมืองถ่านหิน 
41. เมียนมาร์คุยยากแต่คุยแล้วจบ 
42. ท่าเรือที่ศึกษาบนพื้นฐานการผลิตในนิคมแล้วส่งออก แบบสามส่วนคือ liquid, 
bulk and container (รวมเทกอง) 

4.3. การสัมมนาเชิงปฎิบัติการ กับกลุ่มบุคคลท่ีเป็นตัวแทนภาครัฐ เอกชน นักวิชาการ รายจังหวัดของ
การเชื่อโยง ระหว่างท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือทวาย ภายในประเทศไทย ประกอบไปด้วย 

4.3.1. รายนามวันเวลาและสถานที่ประชุมสัมมนาเชิงปฎิบัติการ 

 
 
 

ล าดับ สถานที่ประชุม  จังหวัด วันที่ เวลา 
1 ชล อินเตอร์ ชลบุร ีครั้งที่ 1 28 ก.ย. 55 8.30-12.00 
2 แกรนด์ รอยัล พลาซ่า ฉะเชิงเทรา 1 ต.ค. 55 8.30-12.00 
3 Color living hotel สมุทรปราการ 2 ต.ค. 55 8.30-12.00 
4 Central Place hotel สมุทรสาคร 3 ต.ค. 55 8.30-12.00 
5 Whale hotel นครปฐม 4 ต.ค. 55 8.30-12.00 
6 All Season royal orchid 

gold 
กรุงเทพ นนทบุร ี 5 ต.ค. 55 8.30-12.00 

7 Asia Airport hotel ปทุมธานี 10 ต.ค. 55 8.30-12.00 
8 วรบุรี อโยธยา คอนเวนช่ัน    

รีสอร์ท 
อยุธยา 11 ต.ค. 55 8.30-12.00 

9 เวสเทิร์นแกรนด์ ราชบุร ี 12 ต.ค. 55 8.30-12.00 
10 ระยอง ซิตี้ (Rayong City 

Hotel) 
ระยอง 15 ต.ค. 55 8.30-12.00 

11 ชล อินเตอร์ ชลบุรี ครัง้ที่ 2 28 ก.ย. 55 8.30-12.00 
12 RS hotel กาญจนบุร ี 25 ต.ค. 55 8.30-12.00 
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4.3.2. รายนามผู้เข้าร่วม บทสัมภาษณ์ สถานะปัจจุบัน ประเด็น ต่างๆ และข้อมูลเบื้องต้น 
 ครั้งที่ 1 จังหวัดชลบุรี 1. วันที่ 28 ก.ย. 55  4.3.2.1.

ก. ผู้เข้าร่วม 
ล าดับ กลุ่มผู้เข้าร่วมประชุม 

1 ตัวแทนสภาอุตสาหกรรมจังหวัด 
2 ตัวแทนหอการค้าจังหวัด 
3 ตัวแทนชุมชน 
4 ตัวแทนองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
5 ตัวแทนนักวิชาการด้านสิ่งแวดล้อม 
6 ตัวแทนภาครัฐด้านสิ่งแวดล้อม 
 
ข. ประเด็นต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
1 การมีท่าเรือทวายจะเป็นประโยชน์กับประเทศ เนื่องจากประเทศไทยมีความพร้อมทางด้านโลจิ

สติกส์ มากกว่าประเทศอื่นๆในภูมิภาค และยังเป็นทางผ่านของเส้นทางในภูมิภาค สามารถหา
ประโยชน์จากการเป็น Hub ทางด้านโลจิสติกส์ ให้บริการต่างๆในการขนส่งได้ แต่ถึงประเทศ
ไทยจะมีความพร้อมด้านโลจิสติกสม์ากกว่าประเทศอื่นในภูมิภาค ไทยก็ยังขาดแนวทางที่ชัดเจน
จากทางภาครัฐ โดยเฉพาะในส่วนของโครงสร้างพื้นฐาน และปัญหาที่แก้ไขไม่ได้คือปัญหา
การจราจรติดขัด 

2 ในส่วนของโรงกลั่นน้ ามัน ปิโตรเคมี เมียนมาร์น่าจะสร้างแน่นอน ท าให้อุตสาหกรรมที่ต้องใช้
วัตถุดิบ 
จากปิโตรเคมีย้ายฐานการผลิตไปอยู่ใกลแ้หล่งวัตถุดิบ ซึ่งอาจท าให้ กลุ่มอุตสาหกรรมต่างๆ ที่มี
การซื้อขายกันอยู่ย้ายตามไปด้วย เพื่อไปอยู่ใกล้ลูกค้าเพื่อลดต้นทุน จากค่าเช้ือเพลิงที่สูงข้ึนทุก
วัน 

3 ในระยะแรกถึงแม้ท่าเรือทวายจะยังไม่เปิด แต่อาจจะมีการสั่ งซื้อสินค้า เหล็กและวัตถุดิบ
ก่อสร้างจากไทย อาจท าให้มีปริมาณรถบนถนนเพิ่มมากขึ้น มีการใช้เช้ือเพลิงมากข้ึนอาจท าให้
มีการข้ึนราคาของเช้ือเพลิง 

4 การมีท่าเรือทวายช่วยลดเวลาในการขนส่งได้มาก (ประมาณ10วัน) แต่ปัญหาการจราจร และ
รถติดอาจท าให้ต้นทุนโลจิสติกส์สูงข้ึน 

5 แหล่งเงินทุน 

 การทีจ่ะให้แหลง่เงินทุนต่างๆ เข้ามามาลงทุนหรอืสนบัสนุนโครงการท่าเรือ
ทวายนั้นสิ่งทีส่ าคัญเป็นอันดบัแรก คือรฐับาลเมียนมาร์ต้องเปลี่ยนภาพลักษณ์จากเดิม
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
ที่เป็นรัฐบาลทหารให้กลายเป็นรัฐบาลในระบอบประชาธิปไตยให้ได้ก่อน โดยแหลง่
เงินทุนที่สนบัสนุนโครงการทวายอาจได้รับการสนับสนุนจากแบงค์ชาติ จากประเทศ
ญี่ปุ่น หรือประเทศอเมริกา 

 หาก ITD ได้รับการสนบัสนุนจากรัฐบาลไทย และรัฐบาลเมยีนมาร์ ก็อาจจะ
สามารถไปกู้เงินจากแบงค์โลกได ้

6 สิ่งที่ควรท า หลังจากทวายเกิดข้ึนแล้ว 

 ถ้าโรงงานในประเทศไทยย้ายไปเมียนมาร์ ซึ่งน่าจะเป็นโรงงานที่เป็น
อุตสาหกรรมเบาที่ใช้แรงงานที่ไม่ต้องการทักษะในการท างานมาก โรงงานที่ยังตัง้อยู่ใน
ประเทศไทยน่าจะพัฒนาเป็น Skill Labor  

 ประเทศไทยควรตั้งกระทรวงเพื่อมารองรบัการเปลี่ยนแปลงต่างๆ ที่จะเกิดข้ึน 
เช่นกระทรวงนวัตกรรม 

7 เส้นทางระหว่างไทย กับ เมียนมาร์ 

 หากเปรียบเทียบเส้นทางระหว่างเส้นทางจากย่างกุง้ เข้ามาทาง แม่สอด กบั 
เส้นทางจากทวาย เข้ามาทาง กาญจนบรุี เส้นทางจากทวายเข้ามาทางกาญจนบุรี 
เหมาะสมเป็น main line logistics มากกว่า 

8 ข้อดีของทวาย 

 ลดเวลาการขนสง่ได้ โดยขนส่งผ่านทางเมียนมาร์ ไทย กัมพชูา และเวียดนาม 

 ไทยจะได้สินค้าเกษตรจากจีน 
9 ผลกระทบถ้าโครงการทวายเกิดข้ึน 

 จะเกิดการเคลื่อนย้ายของอุตสาหกรรมบางประเภทจากไทยไปทวาย 
โดยเฉพาะอุตสาหกรรมที่ต้องการแรงงานแบบ Unskilled Labor เพราะค่าแรงที่
เมียนมาร์ถูกกว่าของไทย 

 ทวายน่าจะพัฒนาในส่วนของอุตสาหกรรมเบา 
หากเกิดเฉพาะในส่วนของท่าเรือ 

 ทวายจะเป็น out bound logistics ทวายจะกลายเป็น Hub sea port 

 ที่เวียดนามควรจะตอ้งมที่าเรือเพื่อรองรบัปริมาณเรือทีอ่าจจะเพิ่มข้ึน 
10 จากเดิมความสัมพันธ์ในครอบครัวเป็นแบบครอบครัวใหญ่ได้เปลี่ยนเป็นครอบครัวเชิงเดี่ยว 

เนื่องจากการขยายตัวของโรงงานอุตสาหกรรมในพื้นที่ 
11 การรวมกลุ่มของสมาชิกในชุมชนจากเดิมอยู่รวมกันเป็นกลุ่มอย่างเข้มแข็งแต่เมื่อมีโรงงาน

อุตสาหกรรมเข้ามาในพื้นที่ส่งผลให้สมาชิกในชุมชนกระจัดกระจายไปประกอบอาชีพในพื้นที่
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
อื่น 

12 จ านวนของประชากรแฝงมีอัตราที่ เพิ่มมากข้ึน ( เมียนมาร์ เขมร ลาว) ส่งผลให้มีการน า
วัฒนธรรมที่ไม่ดีเข้ามาด้วย เช่น การกินเหล้า มีซุ้มยาดองเพิ่มข้ึน เล่นการพนัน ลักขโมย ถุย
น้ าลายบนถนน เป็นต้น 

13 สมาชิกในชุมชนมีสิทธ์ิในการครอบครองพื้นที่ลดน้อยลง เนื่องจากนายทุนได้กว้านซื้อที่ดินด้วย
ราคาแพง (เพื่อใช้เป็นพื้นที่วางตู้คอนเทรนเนอร์ ลานจอดรถ และโรงงานอุตสาหกรรม) โดยคน
ในพื้นที่ต้องออกไปหาที่อยู่อาศัยใหม่  

14 การจราจรติดขัด ถนนพัง รถบรรทุกเยอะ 
15 เกิดมลพิษทางอากาศ เช่น ฝุ่นละออง 
16 มีปริมาณขยะที่เพิ่มมากขึ้น น้ าเสีย และที่จอดรถไม่เพียงพอต่อความต้องการ 
17 ในพื้นที่หรือพื้นที่ใกล้เคียงที่ท าการเกษตรไม่สามารถได้ผลผลิตตามปริมาณและคุณภาพตาม

ความต้องการ 
 

 ครั้งที่ 2 จังหวัดฉะเชิงเทรา วันที่ 1 ต.ค. 55 4.3.2.2.
ก. ผู้เข้าร่วม 

ล าดับ กลุ่มผู้เข้าร่วมประชุม 
1 ตัวแทนสภาอุตสาหกรรมจังหวัด 
2 ตัวแทนหอการค้าจังหวัด 
3 ตัวแทนชุมชน 
4 ตัวแทนองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
5 ตัวแทนนักวิชาการด้านสิ่งแวดล้อม 
6 ตัวแทนภาครัฐด้านสิ่งแวดล้อม 
 
ข. ประเด็นต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
1 การมีท่าเรือทวายเป็นประโยชน์กับประเทศไทยมาก สามารถลดเวลาในการขนส่ง ลดต้นทุน

การขนส่ง และประเทศไทยยังสามารถหาประโยชน์จากการเป็น HUB โลจิสติกส์ของภูมิภาค 
โดยการให้บริการต่างๆ การเก็บค่าผ่านทาง 

2 Facility ต่างๆ ตามเส้นทางของประเทศไทยยังมีน้อย ไม่เพียงพอ และยังไม่ตรงต่อความ
ต้องการของผู้ประกอบการ ซึ้งทางภาครัฐยังไม่ค่อยให้ความส าคัญมาก ผู้ประกอบการต้องสร้าง 
Facilityกันเองท าให้เกิดต้นทุนที่สูงข้ึน อีกทั้ง ถนนที่ใช้ในการขนส่งยังไม่เพียงพอ มีปัญหาคอ
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
ขวดตามจุดเก็บค่าผ่านทางต่างๆ เกิดปัญหารถติดมาก ท าให้ต้นทุนสูงข้ึนจากการที่รถไม่ได้
เคลื่อนที่   

3 ผู้ประกอบการต่างๆมีความสนใจจะสร้าง คลังสินค้า หรือศูนย์กระจายสินค้าที่บริเวณชายแดน
ไทย เพื่อท าการรับวัตถุดิบจากท่าเรือทวายแล้วส่งมาท าการผลิตที่โรงงาน หรือท าการส่งสินค้า
ที่ผลิตแล้วไปพักไว้เพื่อเตรียมส่งออกทางท่าเรือทวาย รวมถึงในอุตสาหกรรมเกษตรที่อาจมีการ
จ้างให้ท าการเพาะปลูกในพื้นที่ประเทศสหภาพเมียนมาร์แล้วส่งมาท าการแปลรูปในโรงงานใน
ประเทศไทย  

4 อาจเกิดการเคลื่อนย้ายของอุตสาหกรรมบางประเภทจากไทยไปทวาย โดยเฉพาะอุตสาหกรรม
ที่ต้องการแรงงานแบบ Unskilled Labor เพราะค่าแรงที่เมียนมาร์ถูกกว่าของไทย  

5 ประชากรในพื้นที่มีคนต่างจังหวัด (ส่วนใหญ่มาจากภาคอีสาน) และชาวต่างชาติเข้ามาอาศัยอยู่
ในปริมาณที่มากข้ึน  

6 วิถีชีวิตความเป็นอยู่เปลี่ยนจากการวิถีการเกษตรไปสู่ภาคอุตสาหกรรมมากข้ึน 
7 คนในชุมชนต่างคนต่างอยู่ไม่พึ่งพาอาศัยกัน เกิดการแข่งขันกันมากข้ึนกว่าในอดีต  
8 วิถีชีวิตเปลี่ยนเป็นการพึ่งพาระบบทุนนิยมเป็นหลัก โดยเฉพาะการจับจ่ายใช้สอยที่ผู้คนนิยมใช้

เงินซื้อสิ่งที่ต้องการมากกว่าที่จะท าหรือผลิตเอง  
9 ความสัมพันธ์ในครอบครัวเปลี่ยนแปลงไป เนื่องจากพ่อแมต่้องท างานในโรงงานอุตสาหกรรมจึง

ไม่มีเวลาให้ลูก  
10 ชาวต่างชาติเข้ามาอยู่ในพื้นที่จ านวนมากท าให้เกิดการแต่งงานกับคนในพื้นที่ ต่อมาเมื่อเลิกรา

กัน ชาวต่างชาติก็กลับประเทศตนเองไปทิ้งลูกให้คนแก่เลี้ยง ซึ่งเป็นปัญหาสังคมตามมา 
11 ภาครัฐและเอกชนมีการสร้างความเข้าใจแก่ชุมชนเกี่ยวกับวิถีชีวิตแบบพอเพียงโดยพัฒนา

ชุมชน แต่สู้กับเทคโนโลยีไม่ไหวเนื่องจากเห็นผลช้า 
12 วิถีชีวิตแบบเดิมถูกกระแสทุนนิยมครอบง า (ทั้งผ่านการน าเสนอของสื่อ, การสนับสนุนผ่าน

นโยบายรัฐ) อีกทั้งการมีประชากรแฝงเข้ามาอยู่จ านวนมากยังส่งผลต่อการจัดการในด้าน
สาธารณูปโภค หอพัก การใช้น้ า และการระบายน้ าเสียด้วย 

13 ถนนคับแคบก่อให้เกิดปัญหาด้านการจราจรที่ติดขัด เกิดอุบัติเหตุ และฝุ่นละออง  
14 เกิดมลพิษจากโรงงานอุตสาหกรรม เช่น อากาศเป็นพิษ น้ าเน่าเสียจากการปล่อยน้ าเสียจาก

โรงงานอุตสาหกรรมที่ไม่ยอมบ าบัดน้ าเสีย เนื่องจากต้นทุนสูง 
15 เกิดภาวะโลกร้อน สภาพอากาศไม่เป็นไปตามฤดูกาล  
16 หากมีการปรับเปลี่ยนพื้นที่ปากแม่น้ าบางประกงอาจท าให้มีการกัดเซาะชายฝั่ง รื้อกระชังปลา

เพราะไปขวางทางเรือก็เลี้ยงปลาไม่ได้ เมื่อมีเรือใหญ่แล่นผ่าน ตลิ่งและบ้านที่อยู่ริมน้ าก็อาจพัง
ได ้ 
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
17 การมีท่าเรือทวายส่งผลให้อุตสาหกรรมบางประเภทย้ายฐานการผลิตไปที่ทวายจะส่งผลดีต่อ

สภาพแวดล้อมที่สามารถพลิกฟื้นสิ่งแวดล้อมในพื้นที่ให้ดีข้ึน 
 

 ครั้งที่ 3 จังหวัดสมุทรปราการ วันที่ 2 ต.ค. 55 4.3.2.3.
ก. ผู้เข้าร่วม 

ล าดับ กลุ่มผู้เข้าร่วมประชุม 
1 ตัวแทนสภาอุตสาหกรรมจังหวัด 
2 ตัวแทนหอการค้าจังหวัด 
3 ตัวแทนชุมชน 
4 ตัวแทนองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
5 ตัวแทนนักวิชาการด้านสิ่งแวดล้อม 
6 ตัวแทนภาครัฐด้านสิ่งแวดล้อม 

 
ข. ประเด็นต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
1 ถ้าทวายเปิดแล้วโรงงานย้ายฐานการผลิตไปจากจังหวัดสมุทรปราการมีผลอย่างไรต่อชุมชน 

 หากโรงงานย้ายไปคนก็ตกงาน 

 มีข้อดีคือ อาชญากรลดลง 

 ชุมชนไม่อยากให้ย้ายเพราะคนจะตกงาน  

 อยากให้โรงงานมีความรับผิดชอบเรือ่งมลพิษใหม้ากกว่าน้ี 
2 ถ้าเมียนมาร์เปิดประเทศ แรงงานเมียนมาร์น่าจะย้ายกลับประเทศ 
3 หากมีการเปิด AEC ด้านชุมชน จะเสียประโยชน์ ส่วนที่ได้ประโยชน์คือพวกนายทุน และท าให้

ช่องว่างระหว่าง คนรวย คนจน เพิ่มมากขึ้น 
4 ชุมชนเห็นด้วยหรือไม่ถ้ามีการเปิดท่าเรือทวาย 

 ชุมชนสนับสนุนให้มี แต่ต้องมกีารวางแผนการขนส่ง และเสน้ทางการขนส่งให้
ชัดเจน ควรเข้มงวดเรื่องน้ าหนักบรรทุกของรถขนส่ง 

5 คนในพื้นที่ส่วนใหญ่เป็นประชากรแฝงเข้ามาอาศัยอยู่เยอะ (คนต่างจังหวัด เมียนมาร์ เขมร 
มากกว่าคนไทย) คนพื้นที่ส่วนใหญ่ไม่ค่อยอยู่พื้นที่ กระจัดกระจายไปตามอาชีพ เช่น มีที่ดินที่
จังหวัดอื่น ไปประกอบอาชีพในจังหวัดอื่นบ้าง กลับมาเยี่ยมบ้านเป็นครั้งคราว เป็นต้น  

6 ปัญหาสังคมมีเยอะข้ึน โดยเฉพาะมิจฉาชีพ ปัญหาอาชญากรรม และปัญหายาเสพติดซึ่งส่วน
ใหญ่มาจากคนต่างพื้นที่และชาวต่างชาติ  
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
7 สภาพทางสังคมมีลักษณะความสัมพันธ์แบบอยู่รวมกันในหมู่บ้านจัดสรร อาศัยอยู่กันแบบต่าง

คนต่างอยู่ เนื่องจากคนที่อยู่อาศัยมาจากพื้นที่อื่น  
8 คนในพื้นที่ดั้งเดิมจะอยู่อาศัยกันเป็นชุมชน ลักษณะยังอยู่กันแบบมีกิจกรรมร่วมกันบ้างอย่าง

ประเพณีส าคัญ เช่น วันสงกรานต์ แต่ก็อยู่กันแบบแข่งขันกันสูงทางด้านวัตถุนิยม 
9 ปัจจุบันสมุทรปราการมีปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมมากในด้านน้ า ขยะ และฝุ่นละออง เกิดปัญหา

น้ าเน่าเสีย เป็นคราบมัน (น้ าเสียร้อยละ 60 เป็นคราบมันประมาณร้อยละ 30)  ส่งกลิ่นเหม็น 
เนื่องจากการปล่อยน้ าเสียจากคอนโด บ้านพักอาศัย โรงงานอุตสาหกรรม (ผู้ประกอบการไม่มี
ความรับผิดชอบ มีบ่อบ าบัดน้ าเสียแต่ไม่เปิดเครื่องปั่น ประหยัดต้นทุน)  

10 มีปริมาณขยะที่เพิ่มมากขึ้นแต่ไม่มีที่ก าจัดที่เพียงพอ  
11 ทางอากาศมีสารคาร์บอน ฝุ่นละอองเยอะ ท าให้เกิดอาการคัน บางครั้งฝนตกลงมาเป็นฝนกรด  
12 หากท่าเรือทวายเกิดข้ึนผู้ที่จะได้รับผลกระทบน่าจะเป็นผู้ที่อาศัยอยู่ใกล้บริเวณถนนซึ่งเป็น

เส้นทางผ่านของการขนส่งสินค้า ในเรื่องของเสียงดัง แรงสั่นสะเทือน มลภาวะทางอากาศ 
ปัญหาจราจรติดขัด เสียเวลาในการเดินทางมากขึ้น และอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุตามมา 

 
 ครั้งที่ 4 จังหวัดสมุทรสาคร วันที่ 3 ต.ค. 55  4.3.2.4.

ก. ผู้เข้าร่วม 
ล าดับ กลุ่มผู้เข้าร่วมประชุม 

1 ตัวแทนสภาอุตสาหกรรมจังหวัด 
2 ตัวแทนหอการค้าจังหวัด 
3 ตัวแทนชุมชน 
4 ตัวแทนองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
5 ตัวแทนนักวิชาการด้านสิ่งแวดล้อม 
6 ตัวแทนภาครัฐด้านสิ่งแวดล้อม 

 
ข. ประเด็นต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
1 กลุ่มอุตสาหกรรมอาหาร 

 ระหว่างเส้นทางการขนสง่ควรมจีุดพักตู้คอนเทนเนอร์ส าหรบัรถบรรทุก 

 เมื่อมกีารขนส่งจากเมียนมารเ์ข้ามายังชายแดนประเทศไทย ควรมีการเปลี่ยน
รถ เพราะมีปญัหาเรื่องพวงมาลัยคนละด้าน และหากเปลี่ยนรถไทยก็จะไดป้ระโยชน์
เพราะสามารถเกบ็ค่าธรรมเนียมในการเปลี่ยนรถได ้
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

 ถนนควรมีไหล่ทางเพือ่ความปลอดภัย 

 ในส่วนของวัตถุดิบด้านอาหารทะเล อาหารทะเลจากเมียนมาร์มีราคาถูกกว่า
และมีประมาณเยอะกว่าของประเทศไทย ดังนั้นหากมกีารยา้ยฐานการผลิตไปยงั
ประเทศสหภาพเมียนมาร์ต้นทุนในการผลิตน่าจะถูกลง เพราะใกล้แหล่งวัตถุดิบ
มากกว่า 

2 กลุ่มธุรกิจอาหารแช่แข็ง 

 บริษัทอาหารแช่แข็งจะได้ประโยชน์จากเส้นทางจากทวายมาก เพราะเป็น
การลดระยะเวลาในการสง่ของถึงมือลกูค้า ซึ่งอาจเป็นปัจจัยในการเปลี่ยนพฤติกรรม
การกินของผูบ้ริโภคได้ เช่นเส้นทางปกติใช้เวลาในการส่งอาหารแช่แข็งถึงมือลูกค้า
ประมาณ 5 สัปดาห์ แต่ถ้าเปิดทวายจะลดระยะเวลาได้เหลอืประมาณ 3 สัปดาห์ ซึ่ง
อาจท าใหลู้กค้าได้กินอาหารเร็วข้ึน และอาจไม่ต้องแช่แข็งไป(ท าใหลู้กค้าได้กินอาหาร
สด) 

 เวียดนามจะเป็น Re-export อันดับหนึง่ด้านอาหาร 

 หากทวายเปิด แล้วค่าแรงทีเ่มียนมาร์ถูกกว่าไทยประมาณ 20-30% แรงงาน
เมียนมาร์ที่อยู่ในประเทศไทยย้ายกลับประเทศแน่นอน  

 ปัจจุบันธุรกิจทีอ่ยู่ในประเทศไทยยงัไม่เห็น SWOT ที่ชัดเจน (จุดแข็ง จุดอ่อน 
โอกาส อุปสรรค) หากย้ายไปลงทุนที่ทวาย 

 ธุรกิจในจงัหวัดสมุทรสาครจะไดป้ระโยชน์ด้านการขนสง่หากทวายเกิดข้ึน 
เพราะค่าขนส่งจะถูกลง 

 ในอนาคต เกาหลี และญี่ปุ่น น่าจะไปลงทุนที่เมียนมารเ์พิ่มข้ึน (ธุรกิจอาหาร
ทะเล) เพราะใกล้แหล่งวัตถุดิบมากกว่า 

 ทวายควรเป็นท่าเรือ มากกว่า Production base 
3 ปัจจัยที่ท าให้ธุรกิจในประเทศไทยไม่ย้ายฐานการผลิตไปยังทวาย เพราะการเมืองในประเทศ

สหภาพเมียนมาร์ยังไม่มั่นคง 
4 หากเปิดทวาย 

 ในส่วนของนักลงทุนขนาดใหญ่น่าจะย้ายไปลงทุนทีท่วายมากกว่ามาลงทุนที่
ประเทศไทย 

 เมื่อมกีารเปิดนิคมอุตสาหกรรมในทวาย โรงงานอาจมีปญัหาด้านแรงงาน
เพราะแรงงานเมียนมาร์ทกัษะยังไม่ดี อาจมีการน าแรงงานไทยไปฝึกฝนให้แรงงาน
เมียนมาร ์
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

 แรงงานเมียนมาร์ที่อยู่ในประเทศไทย และเคยเรียนรู้การท างานที่ไทยแล้วจะ
กลับไปเมียนมาร ์และจะกลายเป็นแรงงานทีม่ีทักษะเมื่อกลบัไปประเทศแล้ว 

 โรงงานขนาดเลก็และขนาดกลางในจังหวัดสมุทรสาครทีป่กติรับงานจาก
โรงงานขนาดใหญ่มาท า อาจต้องปิดตัวลง เพราะจะไมม่ีงานท าหากโรงงานขนาดใหญ่
ที่เคยป้อนงานให้ย้ายฐานการผลิตไปทวาย 

 โรงงานที่เป็นของคนไทยน่าจะไม่ย้ายไปทวาย แต่น่าจะไปตัง้สาขาแล้วน า
วัตถุดิบเข้ามามากกว่า 

5 กลุ่มธุรกิจห้องเย็น 

 เป็นโอกาสที่ดีของธุรกจิทางด้านโลจิสตกิส์และหอ้งเย็น เพราะจะสามารถผัน
ตัวเองให้กลายเป็นการให้บริการคลงัสินค้า และให้เช่าห้องเย็น เนื่องจากประเทศไทย
จะเป็นทางผ่านจากประเทศ กัมพูชา และเวียดนามในการขนส่งสินค้า ประเทศไทย
สามารถเป็น Hub ในการขนสง และใหบ้รกิารคลงัสินค้าและห้องแช่แข็งได้   

6 ปัญหาแรงงานเป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่ส าคัญ เพราะหากมีการเปิดท่าเรือทวาย อาจจะมีการย้าย
ออกไปของแรงงานที่อยู่ในประเทศไทย ไม่ว่าจะเป็นแรงงานเมยีนมาร์หรือแรงงานต่างด้าวที่อยู่
ในประเทศไทย ท าให้เกิดสภาวะการขาดแรงงานซึ่งจะเป็นปัญหาในระยะยาว และอาจจะท า
ให้ธุรกิจต้องเปลี่ยนจากการใช้แรงงานคนมาเป็นการท างานด้วยเครื่องจักรแทน 

7 ธุรกิจในจังหวัดสมุทรสาครกลัวว่าเมื่อมีการเปิดท่าเรือทวาย และการเปิดเสรีประชาคม
อาเซียน จะท าให้มีการออกมาตรการต่างๆ ในแต่ละประเทศมากข้ึนเพื่อเป็นการกีดกันทาง
การค้ามากกว่าเดิม 

8 นักลงทุนในอุตสาหกรรมขนาดใหญ่มีโอกาสสงูทีจ่ะท าการย้ายฐานการผลิต หรือย้ายโรงงานไป
ยังทวาย แต่นักลงทุนขนาดกลางและขนาดเล็กคงไม่สามารถย้ายไปได้ แต่อาจมีการสร้าง 
คลังสินค้า หรือจุดกระจายสินค้าเอาใว้ใกล้ๆ เพื่อนใช้ในการขนส่งวัตถุดิบ หรือสินค้าแทน 

9 ประชากรแฝงจ านวนมาก โดยเฉพาะคนเมียนมาร์ 
10 ด ารงชีวิตอย่างปกติสุข มีตลาดแรงงานรองรับ ค่าครองชีพในท้องถ่ินไม่สูงมาก 
11 เดินทางสะดวก แรงงานต่างด้าวเข้ามากข้ึน (จากชาติอื่นนอกจากเมียนมาร์) 
12 ประชาชนคุณภาพชีวิตแย่ลง เนื่องจากผลกระทบจากปัญหาสิ่งแวดล้อม 
13 ปัญหาสังคมตามมา เช่น ขอทาน การขนส่งยาเสพติดมากข้ึน การค้ามนุษย์ สิ่งผิดกฎหมาย

ต่างๆ และโรคติดต่อต่างๆ 
14 คุณภาพชีวิตแย่ลง เนื่องจากผลกระทบจากปัญหาสิ่งแวดล้อม 
15 แรงงานต่างด้าวมากขึ้น 
16 มีปัญหาสิ่งแวดล้อมอยู่มาก น้ าเน่าเสียเป็นอันดับหนึ่ง ขยะ 
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
17 เกิดมลพิษทางอากาศ น้ า เสียง เพิ่มมากขึ้น 
18 ที่อยู่อาศัยมีความแออัดมากข้ึน ห้องแถวแรงงานต่างด้าวสกปรก เกิด ขยะ น้ าเน่าเสียมากข้ึน 
19 สิ่งแวดล้อมแย่ลง คนต่างชาติใช้ทรัพยากรโดยไม่ค านึงถึงสิ่งแวดล้อมท้องถ่ิน 

 
 ครั้งที่ 5 จังหวัดนครปฐม วันที่ 4 ต.ค. 55  4.3.2.5.

ก. ผู้เข้าร่วม 
ล าดับ กลุ่มผู้เข้าร่วมประชุม 

1 ตัวแทนสภาอุตสาหกรรมจังหวัด 
2 ตัวแทนหอการค้าจังหวัด 
3 ตัวแทนชุมชน 
4 ตัวแทนองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
5 ตัวแทนนักวิชาการด้านสิ่งแวดล้อม 
6 ตัวแทนภาครัฐด้านสิ่งแวดล้อม 

 
ข. ประเด็นต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
1 การเปิดท่าเรือทวายเป็นโอกาสที่ดีของประเทศ แต่อาจจะมีผลกระทบกับอุตสาหกรรมอาหารทะเลแช่แข็ง 

เพราะวัตถุดิบ จากทางฝั่งเมียนมาร์ถูกว่า และแรงงานเมียนมาร์ที่เป็นแรงงานส าคัญในอุตสาหกรรมจะย้ายกลับ 
และอาจมีการย้ายฐานการผลิตหรือเปิดโรงงานใหม่ในทวาย   

2 อุตสาหกรรมหนัก อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์  จากญี่ปุ่น และเกาหลีจะเข้ามาที่ไทยมากกว่าไปตั้งโรงงานที่
ทวาย เนื่องจากการศึกษาของไทยดีกว่าเมียนมาร์ และแรงงานมีฝีมือส่วนมากเป็นคนไทย 

3 ปัญหาการย้ายกลับของแรงงานไม่มีผลกระทบมาก เพราะใช้เครื่องจักรเป็นส่วนใหญ่ ให้ความส าคัญกับคุณภาพ
ของวัตถุดิบมากที่สุด 

4 มองว่าสิ่งอ านวยความสะดวกยังไม่พร้อม ไม่มีคลังสินค้า ที่พักรถ ปั๊มน้ ามัน ระหว่างเส้นทาง ภาครัฐยังไม่ให้
ความส าคัญมาก มีการสร้างคลังสินค้าให้โดยรัฐแต่มีขนาดเล็กและอยู่ไกลจากเส้นทางหลักที่ใช้ ท าให้มีเอกชน
จ านวนน้อยที่เข้าไปใช้ รัฐไม่ถามความเห็นหรือความต้องการจากเอกชน รัฐควรจับมือกับเอกชนเพื่อพัฒนาสิ่ง
อ านวยความสะดวกให้พร้อมใช้ และตรงตามความต้องการของเอกชน   

5 การย้ายเส้นทางการขนส่งไปยังท่าเรือทวายน่าจะมีผลดีหลายด้าน โดยสามารถลดค่าใช้จ่าย ลดค่าเช้ือเพลิง ลด
เวลาในการส่งออก และน่าจะมีความปลอดภัยต่อสินค้ามากกว่าเพราะมีการขนย้าย ยกข้ึนยกลงน้อยกว่า แต่ถ้า
มีค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องกับท่าเรือเพิ่มข้ึน 10-20% ก็ยังเป็นราคาที่สามารถยอมรับได้ 

6 เส้นทางคมนาคมที่ใช้มีขนาดเล็ก และด่านเก็บเงินมีช่วงใช้บริการน้อย ท าให้เกิดปัญหารถติด เป็นการเพิ่มต้นทุน
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
ทางโลจิสติกส์ ทั้งต้นทุนจากการขนส่ง และเพิ่มเวลาในการขนส่ง 

7 จากปัญหาสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆยังไม่พร้อมและปัญหารถติดตามเส้นทางต่างๆ ท าให้เอกชนต้องดิ้นรน
สร้างคลังสินค้า ศูนย์กระจายสินค้าตามพื้นที่ต่างๆเอง ซึ่งสามารถสร้างได้เพียงคลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้า
เล็กๆตามเส้นทาง ท าให้มีต้นทุนทางการสร้างคลังสินค้าและสิ่งอ านวยความสะดวกเพิ่มข้ึน เมื่อเปรียบเทียบกับ
ต้นทุนด้านการขนส่งที่อาจจะลดลงแล้ว อาจจะไม่คุ้มกับการลงทุน 

8 เอกชนยังไม่มั่นใจใน Demand  ปริมาณรถและสินค้าที่จะเข้าออก ประกอบกับการเปิด AEC จะท าให้มีการกีด
กันทางการค้ามากข้ึน ปริมาณรถที่อาจเพิ่มมากข้ึน สิ่งอ านวยความสะดวกและถนน อาจจะไม่เพียงพอ ส่งผล
กระทบต่อต้นทุนโลจิสติกส์ 

9 รัฐควรส่งเสริมให้เอกชนใช้เส้นทางแหลมฉบังทวาย เช่น ถ้าข้ึนทางด่วนจากแหลมฉบังไปถึงกาญเลยจะช่วยลด
ต้นทุก ก็จะเป็นการช่วยส่งเสริมเอกชน 

10 มองว่าการมีท่าเรือทวายเป็นการช่วยลดต้นทุนในด้านการขนส่งอย่างแน่นอน แต่สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆยัง
ไม่พร้อม การลงทุนสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกเองอาจจะให้มีต้นทุนสูงข้ึนซึ้งอาจจะไม่คุ้มกับการลงทุน จึง
ต้องการให้รัฐเข้ามาสนับสนุนให้ตรงกับความต้องการของเอกชน 

11 ประชากรแฝงจ านวนมากกว่าคนในพื้นที่ คนพื้นที่บางส่วนก็ออกไปท างานนอกพื้นที่ 
12 มีกลุ่มตาสับปะรดคอยสอดส่องดูแลเรื่องยาเสพติดทั้งผู้เสพและผู้ขายในชุมชน(ตัวการใหญ่ไม่ใช่คนในพื้นที่) โดย

ท างานร่วมกับต ารวจ  
13 เครือข่ายในชุมชนค่อนข้างเข้มแข็ง เอื้อเฟื้อเผื่อแผ่ ช่วยเหลือกัน 
14 หมู่บ้านอาจถูกตัดแบ่ง ไปมาหาสู่กันน้อยลง สัมพันธภาพทางสังคมลดลง และพื้นที่เกษตรอาจกลายเป็น

บ้านเรือน 
15 การเคลื่อนย้ายแรงงาน ขนของ ยาเสพติดมีความสะดวกมากข้ึน 

 
 ครั้งที่ 6 จังหวัดกรุงเทพ ฯ นนทบุรี วันที่ 5 ต.ค. 55  4.3.2.6.

ก. ผู้เข้าร่วม 
ล าดับ กลุ่มผู้เข้าร่วมประชุม 

1 ตัวแทนสภาอุตสาหกรรมจังหวัด 
2 ตัวแทนหอการค้าจังหวัด 
3 ตัวแทนชุมชน 
4 ตัวแทนองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
5 ตัวแทนนักวิชาการด้านสิ่งแวดล้อม 
6 ตัวแทนภาครัฐด้านสิ่งแวดล้อม 
7 ตัวแทนส านักงานเขตในกรุงเทพฯ 
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ข. ประเด็นต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

1 หากทวายเกิดจะท าให้ปัญหาการจราจรติดขัดในประเทศไทยเพิ่มมากข้ึน จากเดิมที่การจราจรก็แย่อยู่แล้ว 
เพราะหากเปิดทวายแล้วปริมาณการขนส่งทางถนนก็จะเพิ่มข้ึนตามไปด้วย และปัญหาที่จะเกิดตามมาคือ 
ปัญหามลพิษทางอากาศ และมลพิษทางเสียง รัฐบาลไทยควรเตรียมมาตรการที่จะรองรับปัญหาที่จะเกิดข้ึน 

2 ในส่วนของบริษัทขนส่ง อยากให้กรมทางหลวงมีการก าหนดทางข้ึน– ลง ของ motorway ให้ชัดเจน เพื่อ
ไม่ให้เกิดปัญหารถติด เพราะถ้าก าหนดไม่ชัดเจนอาจท าให้กระทบกับเส้นทางปกติที่ประชาชนส่วนใหญ่ใช้ได้ 
และในการสร้างถนนเพิ่ม อยากให้รัฐบาลให้ความสนใจในส่วนของสิ่งอ านวยความสะดวกเพิ่มมากขึ้น  
 

3 ปัจจัยที่อาจท าให้เกิดปัญหาในด้านการขนส่ง 

 ปัญหาด้านพวงมาลัยคนละด้าน 

 ปัจจัยด้านค่าผ่านด่าน และการควบคุมน้ าหนักบรรทกุ ของแต่ละประเทศ 

 มาตรฐานของรถขนส่งของแต่ละประเทศ ในส่วนของประเทศไทย รถที่ใช้ขนส่งค่อนข้างมี
มาตรฐานพร้อมกว่าประเทศอื่น 

 เมื่อมกีารขนส่งระหว่างประเทศ บางประเทศไมอ่นุญาตให้น ารถต่างประเทศเข้าไปขับใน
ประเทศ ท าให้ต้องมีการเปลี่ยนถ่ายรถในการขนสง่เมื่อผ่านประเทศน้ันๆ ซึง่ท าให้ต้นทุนในการขนส่ง
เพิ่มข้ึน 

 หากภาครัฐจะมีการสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆระหว่างเส้นทางการขนสง่ ควรมีการ
นัดประชุมเพื่อระดมความคิดของผู้ประกอบการ ว่าต้องการให้สร้างสิง่อ านวยความสะดวกต่างๆ ที่
จุดไหน และต้องการสิ่งอ านวยความสะดวกใดบ้าง 

4 facility ยังไม่พร้อม ไม่มีคลังสินค้า ที่พักรถ ปั๊มน้ ามัน ระหว่างเส้นทาง ภาครัฐยังไม่ให้ความส าคัญมาก มีการ
สร้างคลังสินค้าให้โดยรัฐแต่มีขนาดเล็กและอยู่ไกลจากเส้นทางหลักที่ใช้ ท าให้มีเอกชนจ านวนน้อยที่เข้าไปใช้ 
รัฐไม่ถามความเห็นหรือความต้องการจากเอกชน รัฐควรจับมือกับเอกชนเพื่อพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกให้
พร้อมใช้ และตรงตามความต้องการของเอกชน   

5 เส้นทางคมนาคมที่ใช้มีขนาดเล็ก และด่านเก็บเงินมีช่วงใช้บริการน้อย ท าให้เกิดปัญหารถติด เป็นการเพิ่ม
ต้นทุนทางโลจิสติกส์ ทั้งต้นทุนจากการขนส่ง และเพิ่มเวลาในการขนส่ง 

6 มองว่าการมีท่าเรือทวายเป็นการช่วยลดต้นทุนในด้านการขนส่งอย่างแน่นอน แต่ facility ต่างๆยังไม่พร้อม 
การลงทุนสร้าง facility เองอาจจะให้มีต้นทุนสูงข้ึนซึ้งอาจจะไม่คุ้มกับการลงทุน จึงต้องการให้รัฐเข้ามา
สนับสนุนให้ตรงกับความต้องการของเอกชน   

7 ประชาชนส่วนใหญ่เป็นคนในพื้นที่มากกว่าคนต่างถิ่น  
8 วิถีชีวิตความเป็นอยู่ในปัจจุบันอยู่กันเป็นครอบครัวใหญ่ เรียบง่าย มีส่วนร่วม แต่บางพื้นที่สัมพันธภาพของ

ประชาชนก็อยู่กันแบบแข่งขัน คิดถึงแต่ผลประโยชน์ส่วนตน 
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
9 มีความแออัด มีการใช้สอยมากข้ึนเนื่องจากจ านวนประชากรเพิ่มข้ึน  
10 สิ่งก่อสร้างเพิ่มข้ึน 
11 หากมีถนนตัดผ่านชุมชนจะถูกแยกออกจากกัน ความผูกพันที่มีคงเริ่มห่างตามกาลเวลา 

ชุมชนชนบทแปรเปลี่ยนเป็นสังคมเมือง 
12 พื้นที่ก็มีปัญหาสิ่งแวดล้อมอยู่ในเรื่อง ขยะ (ยังแก้ไขได้) น้ าเสีย ซึ่งเกิดจาก การทิ้งน้ าของหมู่บ้านจั ดสรร 

(เจ้าของมีทั้งคนในพื้นที่และนายทุน) ไม่มีบ่อบ าบัดน้ าเสีย 
13 การจราจรเพิ่มข้ึน อาจเกิดปัญหาทางอากาศเป็นพิษ ฝุ่นละออง และเสียงดัง 
14 ประชากรเพิ่มข้ึน ถ้าไม่มีการจัดการสิ่งแวดล้อมที่มีประสิทธิภาพปัญหาต่างๆ จะตามมา เช่น น้ าเสีย มลภาวะ

ทางอากาศ ทางเสียง ฝุ่นละออง  
15 สิ่งแวดล้อมธรรมชาติลดน้อยลง สภาพบ้านเรือนเปลี่ยนไป มีการสร้างอาคารบ้านเรือนจ านวนมาก 

 ครั้งที่ 7 จังหวัดปทุมธานี วันที่ 10 ต.ค. 55  4.3.2.7.
ก. ผู้เข้าร่วม 

ล าดับ กลุ่มผู้เข้าร่วมประชุม 
1 ตัวแทนสภาอุตสาหกรรมจังหวัด 
2 ตัวแทนหอการค้าจังหวัด 
3 ตัวแทนชุมชน 
4 ตัวแทนองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
5 ตัวแทนนักวิชาการด้านสิ่งแวดล้อม 
6 ตัวแทนภาครัฐด้านสิ่งแวดล้อม 

 
ข. ประเด็นต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
1 เส้นทางการคมนาคมของไทยถึงแม้จะดี แต่มีปัญหาการจราจรติดขัดมาก เช่น ทางหลวง

หมายเลข 9 และเส้นทางตรงบางใหญ่ มีการจราจรสูง อาจจะรับปริมาณการจราจรไม่ไหว 
2 เช่ือว่าถ้าเกิดท่าเรือทวาย จะเป็นผลดีส าหรับภูมิภาคนี้ และเช่ือว่าจะมีการเปลี่ยนเส้นทางโลจิ

สติกส์ และมีการย้ายฐานการผลิต โดยในระยะสั้นอุตสาหกรรมปริโตเคมีอาจยังไม่มีการย้าย
ที่ตั้ง แต่ในระยะยาวอาจมีการย้าย ถ้าการเมืองของประเทศสหภาพเมียนมาร์คงที่ แล้วอาจมี
การลงทุนจากนักลงทุนรายใหม่ที่ต้องการต้นทุนด้านแรงงานที่ต่ า 

3 อาจมีการย้ายฐานการผลิตเนื่องจากปัญหาภัยธรรมชาติ เนื่องจากพื้นที่ของจังหวัดปทุมธานี
อยู่ต่ าท าให้มีปัญหาน้ าท่วม จึงอาจมีการย้ายฐานการผลติไปที่กาญจนบรุี หรือราชบุรีที่มีระดับ
พื้นที่สูงกว่า แต่ถ้ามีการจัดการน้ าที่ดีของทางภาครัฐ อาจท าให้การย้ายฐานการผลิตลดลง 
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
4 ถ้ามีการตัดมอเตอร์เวย์ไปที่กาญจนบุรี จะเป็นทางเลือกที่ดีในการตัดสินใจของผู้ประกอบการ 

แต่ก็ยังต้องการ การส่งเสริมจากทางภาครัฐ ทางด้าน facility ที่ยังมีการให้การสนับสนุนน้อย
จากทางภาครัฐ 

5 เส้นทางโลจิสติกส์ใหม่ที่เกิดข้ึนสามารถท าให้เกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจ ตามจุดตัดหรือสี่
แยกต่างๆ จะมาการย้ายเข้ามาของประชาชน เป็นพื้นที่ที่สามารถพัฒนาและส่งเสริ มทาง
เศรษฐกิจได้ 

6 การเดินทางระหว่างชุมชนล าบากกว่าเดิม 
7 ปัจจุบันการจราจรค่อนข้างหนาแน่น และหากมีการสรา้งท่าเรือทวายก็อาจส่งผลให้การสัญจร

ล าบากยิ่งกว่าเดิม 
8 เห็นด้วยกับการพัฒนาโครงการท่าเรือทวายแต่ก็เป็นห่วงเรื่องปัญหาสิ่งแวดล้อมที่จะตามมา 

(ซึ่งอาจก่อให้เกิดภาวะโลกร้อน การละลายของน้ าแข็งข้ัวโลก) 
9 นักลงทุนรายใหม่อาจเลือกไปลงทุนที่ทวายมากกว่ามาที่ปทุมธานี เนื่องจากการเดินทางที่

สะดวก ตลอดจนผู้ประกอบการเดิมอาจเคลื่อนย้ายฐานการผลิตไปยังทวายเช่นกัน หากยังไม่
สามารถบริหารจัดการน้ าได้ดี ซึ่งส่งผลต่อการประกอบอาชีพของคนในพื้นที่  

10 ส่งผลให้มีคนเข้ามาท่องเที่ยวเข้ามาในประเทศมากยิ่งข้ึน เนื่องจากท่าเรือทวายอยู่ใกล้แหล่ง
ท่องเที่ยวต่างๆ 

11 การเข้ามาของแรงงานต่างชาติที่เพิ่มมากขึ้น 
 

 ครั้งที่ 8 จังหวัดอยุธยา วันที่ 11 ต.ค. 55  4.3.2.8.
ก. ผู้เข้าร่วม 

ล าดับ กลุ่มผู้เข้าร่วมประชุม 
1 ตัวแทนสภาอุตสาหกรรมจังหวัด 
2 ตัวแทนหอการค้าจังหวัด 
3 ตัวแทนชุมชน 
4 ตัวแทนองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
5 ตัวแทนนักวิชาการด้านสิ่งแวดล้อม 
6 ตัวแทนภาครัฐด้านสิ่งแวดล้อม 

 
ข. ประเด็นต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
1 ภาคอุตสาหกรรมของจังหวัดอยุธยามองว่าการขนส่งผ่านทางท่าเรือทวายจะง่ายและสะดวก
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
กว่าปัจจุบัน และด้วยระยะทางที่สั้นกว่า น่าจะสามารถลดเวลาและต้นทุนการขนส่งได้มากกว่า
ที่ท าการขนส่งอยู่ในปัจจุบัน จึงเป็นทางเลือกที่ดี ที่จะเป็นโอกาสในอนาคต   

2 เส้นทางการขนส่งทางถนนของไทยยังไม่พร้อม เนื่องจากมีปริมาณรถบนถนนมากอยู่แล้ว ถ้ามี
การเพิ่มข้ึนของรถบรรทุกที่จะขนสินค้าผ่านประเทศจะยิ่งท าให้เกิดปัญหาด้านการจราจร และ
ด่านเก็บเงินต่างๆบนทางด่วน มีจ านวนช่องทางน้อย ท าให้เกิดคอขวดบนทางด่วน เกิดปัญหา
รถตดิ ต้องมีการขยายถนน หรือท าทางด่วนพิเศษ หรือเพิ่มช่องเก็บเงินบนทางด่วน 

3 จังหวัดอยุธยาอาจจะมีการย้ายฐานการผลิตน้อย เนื่องจากส่วนมากเป็นบริษัทจากญี่ปุ่น ที่ใช้
แรงงานน้อย แต่ใช้เครื่องจักรเป็นจ านวนมาก ซึ่งมีราคาสูง การย้ายโรงงานจึงเป็นเรื่องยาก แต่
อาจมีการขยายโรงงาน ต่อเติม หรือเพิ่มก าลังการผลิตมากข้ึน เนื่องจากการขนส่งไปทวายอาจ
ท าให้ต้นทุนค่าขนส่งถูกลง   

4 ยังขาดนโยบายจากภาครัฐในการสนับสนุน หรือช่วยเหลือภาคเอกชนเท่าที่ควร ต้องการให้
ภาครัฐส่งเสริมด้าน facility ให้มากขึ้น เพราะ facilityต่างๆที่มียังไม่เพียงพอ และบางแห่งไม่
สามารถใช้งานได้  

5 ต้องการให้มีการสนับสนุนการขนส่งทางเรือ เนื่องจากเป็นการขนส่งที่มีต้นทุนต่ า และพื้นที่ของ
จังหวัดอยุธยามีแม่น้ าไหลผ่านเหมาะแก่การขนส่งทางเรือ       

6 ด้านแรงงานอาจมีการย้ายออกของแรงงานไม่มากเนื่องจากจงัหวัดอยุธยามีนักลงทุนจากญี่ปุน่ที่
ให้เครื่องจักรในการผลิตเป็นส่วนมาก ใช้แรงงานคนน้อย อาจมีการย้ายออกของคนงานบ้างแต่
จะไม่มีผลกระทบมาก  

7 ปัญหาน้ าท่วมอาจมีผลกับผู้ประกอบการรายใหม่ที่จะลงทุน เพราะถึงแม้มีการป้องกันโรงงาน
ไม่ให้น้ าท่วมได้ แต่เส้นทางการขนส่งที่ถูกน้ าท่วมมีผลท าให้ไม่สามารถส่งสินค้าออกไปได้ 
ผู้ประกอบการใหม่อาจเลือกลงทุนที่กาญจนบุรี หรือราชบุรีที่เป็นพื้นที่สูงและอยู่ใกล้ท่าเรือ
ทวายมากกว่า 

8 ประชากรส่วนใหญ่เป็นประชากรแฝงมากกว่าร้อยละ 50 เนือ่งจากอยุธยามีโรงงานจ านวนมาก 
9 อาจมีการน าเข้าของศิลปวัฒนธรรมระหว่างประเทศที่เป็นประเทศคู่ค้ามากข้ึน 
10 มีผลกระทบตามการเติบโตของการท่องเที่ยว 
11 ปัจจุบันพื้นที่มีปัญหาสิ่งแวดล้อมในเรื่องการจัดการขยะมูลฝอยและการจัดการน้ าเสีย 
12 การฟุ้งกระจายฝุ่นละอองจากการขนถ่านหิน 
13 เสียงดัง จากเรือยนต์ การขนถ่ายสินค้า  
14 มีการขยายตัวของการลงทุนด้านต่างๆ ในพื้นที่มากข้ึน ควรมีมาตรการป้องกันผลกระทบที่จะ

เกิดข้ึน 
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 ครั้งที่ 9 จังหวัดราชบุรี วันที่ 12 ต.ค. 55  4.3.2.9.
ก. ผู้เข้าร่วม 

ล าดับ กลุ่มผู้เข้าร่วมประชุม 
1 ตัวแทนสภาอุตสาหกรรมจังหวัด 
2 ตัวแทนหอการค้าจังหวัด 
3 ตัวแทนชุมชน 
4 ตัวแทนองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
5 ตัวแทนนักวิชาการด้านสิ่งแวดล้อม 
6 ตัวแทนภาครัฐด้านสิ่งแวดล้อม 

 
ข. ประเด็นต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
1 เป็นแง่ดีที่จะเกิดท่าเรือทวายแต่ในด้านของถนน การผ่านแดนต่างๆน่าจะมีความสะดวก

มากกว่าน้ี ต้องมีการจัดการด้านการคมนาคมที่ดี การเช่ือมโยงของถนนต่างๆยังไม่เพียงพอ ควร
มีทางเช่ือมหรือจุดเช่ือมต่างๆ เพื่อสะดวกในการคมนาคมที่จะเกิดข้ึน    

2 มีการเข้าไปติดต่อเพื่อท าการลงทุนในพื้นที่ของท่าเรือทวายบ้างแล้ว เช่น กลุ่มธุรกิจโรงงาน
น้ าตาล กลุ่มโรงแรม  

3 พื้นที่ของจังหวัดราชบุรีมีความเหมาะสมมากกว่าจังหวัดกาญจนบุรี ที่จะพัฒนาเป็นนิคม
อุตสาหกรรม จุดผ่านแดน หรือศูนย์ facility ต่างๆ เนื่องจากอยู่ห่างจากท่าเรือทวาย 200km 
และห่างจาก ท่าเรือมะริด 210km ถ้ามีการสร้างจุดผ่านแดนหรือ facility ต่างๆ ข้ึนที่จังหวัด
ราชบุรี จะสามารถพัฒนาเศรษฐกิจของจังหวัดได้เป็นอย่างมาก  

4 การย้ายฐานการผลิต อาจมีการย้ายฐานการเพาะปลูกในอุตสาหกรรมการเกษตรไปท าการ
เพาะปลูกที่ฝั่งเมียนมาร์ เนื่องจากมีค่าแรงคนงานถูกว่าทางฝั่งไทยมาก แล้วส่งมาท าการแปรรูป
ที่โรงงานในฝั่งไทย   

5 การมีท่าเรือทวายน่าจะท าให้ต้นทุนการขนส่งลดลงจากเดิมที่ต้องส่งไปแหลมฉบังและอ้อม
แหลมมาลายู แต่การส่งผ่านท่าเรือทวายมีระยะทางที่ใกล้กว่าจะท าให้ต้นทุนลดลง และ
ประหยัดเวลาได้มากข้ึน แต่ภาครัฐต้องให้การสนับสนุน ในด้าน facility และถนน ให้เพียงพอ
ต่อปริมาณรถที่จะเพิ่มมากขึ้น       

6 มีชุมชนอยู่รวมกันหลายชุมชน แบบเศรษฐกจิพอเพียง มกีารไปมาหาสู่พบปะพูดคุยกันเสมอ 
หากมีการตัดถนนผ่าน ประชาชนแต่ละชุมชนแต่ละบ้านอาจไปมาหาสู่กันและพบปะกันน้อยลง  

7 ประชาชนมีรายได้เพิ่มข้ึนจากการประกอบธุรกิจการค้า การลงทุน และอุตสาหกรรม และมี
ความเป็นสงัคมเมืองมากขึ้น อาจเกิดความไม่เพียงพอของบริการสาธารณะในพื้นที่ 

8 ควรเตรียมเรือ่งสาธารณูปโภคในพื้นที่ใหพ้ร้อม 
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
9 ปัญหายาเสพติดแพร่ระบาดมากยิ่งข้ึน 
10 อาจมีรถว่ิงผ่านทั้งวันทั้งคืน ท าให้เกิดมลพิษทางเสียงและอากาศ (ฝุ่นละออง ควัน ก๊าซจากท่อ

ไอเสีย) การปล่อยก๊าซเรือนกระจก เป็นต้นเหตุของการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิโลก 
11 การปล่อยของเสียต่างๆ ท าให้เกิดกลิ่นเหม็นและสกปรก การปล่อยสารต่างๆ ลงสู่แหล่งน้ า

ธรรมชาติส่งผลต่อประชาชนและสัตว์น้ า  
12 เกิดภาวะการณ์ขาดแคลนน้ าใช้ในโรงงานอุตสาหกรรมที่มีจ านวนมากข้ึน 

 
 ครั้งที่ 10 จังหวัดระยอง วันที่ 15 ต.ค. 55  4.3.2.10.

ก. ผู้เข้าร่วม 
ล าดับ กลุ่มผู้เข้าร่วมประชุม 

1 ตัวแทนสภาอุตสาหกรรมจังหวัด 
2 ตัวแทนหอการค้าจังหวัด 
3 ตัวแทนชุมชน 
4 ตัวแทนองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 

 
ข. ประเด็นต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
1 ภาคอุตสาหกรรมของจังหวัดระยองมองว่าการมีท่าเรือทวายนั้นยังไม่ส่งผลกับจังหวัดระยอง

มาก อาจจะมีการเปลี่ยนแปลงในอีก10ปีข้างหน้า แต่การมีท่าเรือทวายนั้นยังไม่ก่อให้เกิด
ประโยชน์กับ SMEs หรือธุรกิจขนาดเล็กมากนัก  

2 เนื่องจากกฎหมายผังเมืองของจงัหวัดระยองเปลี่ยน พื้นที่ในเขตโรงงานมีจ ากัดไม่สามารถขยาย
พื้นที่เพิ่มได้ จึงอาจมีการย้ายฐานการผลิตไปที่อื่น จากนักลงทุนรายใหม่ แต่ SMEs หรือธุรกิจ
ขนาดเล็กคงไม่มีการย้ายฐานการผลิต 

3 การมีท่าเรือทวายเป็นผลดีกับประเทศที่จะเป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์ในภูมิภาค ภาครัฐควรให้
การสนับสนุกในการเตรียมความพร้อม ทั้งในส่วนการพัฒนาคน พัฒนา  facility ต่างๆ เพื่อ
รองรับการเติบโตของเศรษฐกิจที่จะเกิดข้ึน  

4 ควรมีการจัดการการคมนาคมที่ดีกว่าน้ี เพื่อรองรับรถบรรทุกที่จะท าการขนส่งตู้คอนเทนเนอร์
ผ่านจังหวัดระยองที่จะมากข้ึน  

5 ประเทศไทยได้เปรียบประเทศอื่นในด้านของชัยภูมิ เส้นทางบนถนนของเราดีกว่าประเทศอื่นๆ 
และมี facility ต่างๆตามเส้นทาง แต่ต้องมีการจัดการที่ดี เพื่อไม่ให้เกิดปัญหารถติด และความ
ล่าช้าในส่วนต่างๆ เพื่อไม่ให้ประเทศต้องเสียโอกาสไป        
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
6 อาจมีปัญหาด้านแรงงานทีอ่าจมีการย้ายออก และแรงงานไทยยังขาดการพัฒนาด้านเทคโนโลยี

และองค์ความรู้ ภาครัฐต้องให้การสนับสนุนคนงานไทยให้มีความรู้เพิ่มข้ึน เพื่อพัฒนาประเทศ
ตามแบบ สิงคโปร์ เกาหลี ซาอุฯ 

7 เส้นทางการขนส่งอาจมีการเปลี่ยนแปลงในส่วนของการส่งออกไปทางยุโรป เอเชียใต้ 
ตะวันออกกลาง และแอฟริกา ถ้าต้นทุนการขนส่งถูกลงกว่าเดิม 

8 การมีแรงงานแฝงเข้ามาบ้านเราจ านวนมาก เค้าก็เข้ามาใช้สาธารณูปโภคของเราด้วย การ
บริการสาธารณะที่มีอยู่อาจไม่เพียงพอ ปัจจุบันประชากรแฝงก็เยอะอยู่แล้ว แต่คนในพื้นที่ยังมี
ปริมาณมากกว่า 

9 สังคม วัฒนธรรม ประเพณี การอยู่แบบถ้อยทีถ้อยอาศัย ก าลังจะล่มสลาย ครอบครัวใหญ่ก าลัง
จะหมดไปกลายเป็นครอบครัวเดี่ยว 

10 ปัญหาการขายบริการ 
11 การจราจรหนาแน่นมากข้ึนก่อให้เกิดอุบตัิเหตุตามมา ปัจจุบันก็เกิดอุบัติเหตุมากอยู่แล้ว อาจท า

ให้การเดินทางล่าช้า ถนนพัง และอาจก่อให้เกิดมลพิษต่างๆ 
12 การถมทะเลน้ าลึกทวายส่งผลกระทบทางน้ า สัตว์น้ าจะไม่มีแล้ว 
13 สิ่งแวดล้อมอาจแย่ลงกล่าเดิมจนยากจะแก้ไข ปัจจุบันก็มีปัญหาสิ่งแวดล้อมเยอะอยู่แล้ว 

 
 ครั้งที่ 11 จังหวัดชลบุรี ครั้งที่ 2 วันที่ 24 ต.ค. 55  4.3.2.11.

ก. ผู้เข้าร่วม 
ล าดับ กลุ่มผู้เข้าร่วมประชุม 

1 ตัวแทนสภาอุตสาหกรรมจังหวัด 
2 ตัวแทนหอการค้าจังหวัด 

 
 

ข. ประเด็นต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

1 ไทยจะได้ประโยชน์จากการเปิดท่าเรือทวายในการเป็น HUB โลจิสติกส์ จากพื้นที่ที่เป็น
ทางผ่านของเส้นทางการขนสง่ และประเทศไทยมีความพร้อมด้านโลจสิติกสม์ากทีสุ่ดในภูมิภาค  

2 แม้จะมีความพร้อมมาก แต่ก็มีปัญหาด้านการจัดการด้านจราจรอยู่มาก ถนนประเทศไทยมี
ความพร้อม แต่ยังรองรับปริมาณรถได้ไม่เพียงพอ ควรเพิ่มช่องทางจราจร ช่องทางในด่านเก็บ
เงินต่างๆ และให้การสนับสนุนในการสร้าง  facility เพื่อรองรับเส้นทางโลจิสติกส์ที่จะเกิดข้ึน  

3 จะมีการเปลี่ยนเส้นทางการขนส่งไปท่าเรือทวาย เนื่องจากช่วยลดระยะเวลาในการขนส่งได้มาก 
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และลดต้นทุนการขนส่งได้มาก ควรสร้างมอเตอร์เวย์ตรงจากชลบุรีไปที่กาญจนบุรี เลย เพื่อลด
ปัญหาการจราจร  

4 ควรมีการสร้างนิคมอุตสาหกรรม หรือศูนย์ facility ต่างๆในพื้นที่จังหวัดกาญจนบุรี เพื่อเป็น
ตัวเลือกให้กับผู้ประกอบการ สามารถผลิตแล้วส่งออกไปทวายเลย หรือเป็นจุดพักให้กับ
ผู้ประกอบการขนส่งก่อนจะเดินทางข้ามแดน เนื่องจากอยู่ใกล้สามารถใช้ประโยชน์จากท่าเรือ
ทวายได้โดยตรง และอยู่ใกล้เมียนมาร์ท าให้สามารถหาแรงงานได้ง่าย  

5 ในขณะที่ท่าเรือทวายยังไม่เสร็จไทยจะสามารถหาประโยชน์ได้จาก การขายสินค้าก่อสร้าง เมื่อ
ท่าเรือทวายเสร็จจะท าให้เกิดการขนส่งมากข้ึน ท าให้ไทยได้ประโยชน์จากการท าธุรกิจการ
ขนส่ง และสินค้าของไทยจะสามารถเข้าไปขายในประเทศสหภาพเมียนมาร์ได้มากข้ึน เนื่องจาก
ต้นทุนการขนส่งที่ถูกลง         

6 การมีท่าเรือทวายจะช่วยลดความแออัดในท่าเรือแหลมฉบัง ท าให้สามารถด าเนินงานได้ดีข้ึน 
ถึงแม้การขนส่งสินค้าทางตะวันตกจะเปลี่ยนเส้นทางไปผ่านท่าเรือทวายแต่การขนส่งสินค้าไป
ทางตะวันออก เช่น จีน ญี่ปุ่น เกาหลี ออสเตเรีย ยังคงต้องผ่านท่าเรือแหลมฉบังอยู่ การมี
ท่าเรือทวายจะช่วยแบ่งเบางานของท่าเรือแหลมฉบัง  

7 ปัจจัยที่ผู้ประกอบการให้ความสนใจในการเลือกใช้เส้นทางคือ ต้นทุนการขนส่ง สภาพ
เส้นทางโลจิสติกส์ ความไม่แน่นอนในการผ่านสินค้า ความปลอดภัยในการขนส่งสินค้า การ
ขนส่งที่เปลี่ยน mode บ่อย ท าให้เกิดความเสี่ยงกับสินค้ามาก 

8 จากนโยบายค่าแรง 300 บาท อาจท าให้ อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์ 
อุตสาหกรรมอาหารแปรรูป อุตสาหกรรมสิ่งทอ ย้ายฐานการผลิตออกนอกประเทศไทย  

9 อุตสาหกรรมผลไม้ของไทยจะได้รบัผลกระทบอย่างมากจากการมีท่าเรือทวายเนื่องจากสามารถ
ขนส่งสินค้าได้เร็วผลไม้ไทยสามารถส่งออกได้เร็ว แต่ในขณะเดียวกันผลไม้จากต่างประเทศก็
สามารถเข้ามาในไทยได้มากข้ึน  

 
 ครั้งที่ 12 จังหวัดกาญจนบุรี วันที่ 25 ต.ค. 55  4.3.2.12.

ก. ผู้เข้าร่วม 
ล าดับ กลุ่มผู้เข้าร่วมประชุม 

1 ตัวแทนสภาอุตสาหกรรมจังหวัด 
2 ตัวแทนหอการค้าจังหวัด 
3 ตัวแทนชุมชน 
4 ตัวแทนองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
5 ตัวแทนนักวิชาการด้านสิ่งแวดล้อม 
6 ตัวแทนภาครัฐด้านสิ่งแวดล้อม 
7 ตัวแทนภาครัฐ ส านักงานขนส่งจังหวัด 
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8 ตัวแทนภาครัฐ แขวงการทาง 
 

ข. ประเด็นต่างๆ ข้อมูลเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 

1 จังหวัดกาญจนบุรีเหมาะแก่การเปิดเขตเศรษฐกิจพิเศษหรือ นิคมอุตสาหกรรม เนื่องจากมีพื้นที่
เหมาะสม มีเส้นทางการจราจรหลากหลาย และอยู่ใกล้ท่าเรือทวาย    

2 มีแนวโน้มที่จะมีการย้ายฐานการผลิตมาที่จังหวัดกาญจนบุรี เนื่องจากมีพื้นที่เหมาะสม อยู่ใกล้ท่าเรือ
ทวายท าให้ต้นทุนการขนส่งถูก และอยู่ใกล้ประเทศสหภาพเมียนมาร์ ท าให้สามารถหาแรงงานได้ง่าย 
อีกทั้งพื้นที่เป็นพื้นที่สูงน้ าท่วมไม่ถึง ท าให้เกิดความปลอดภัยจากปัญหาน้ าท่วม     

3 ควรมีการสร้างมอเตอร์เวย์ตรงมาที่จังหวัดกาญจนบรุีโดยตรงเพือ่ประหยัดเวลาในการเดินทาง ประหยัด
ค่าเช้ือเพลิงและต้นทุนการขนส่ง และมอเตอร์เวย์ยังช่วยกระตุ้นเศรษฐกิจการท่องเที่ยวให้นักท่องเที่ยว
เข้ามาเที่ยวมากขึ้น   

4 ภาครัฐควรให้การสนับสนุนในการสร้าง ศุลกากร การท าถนน และศูนย์ facility ต่างๆเพื่อรองรับการ
เจริญเติบโตของอุตสาหกรรม และรองรับการขยายตัวของธุรกิจขนส่งที่จะมีมากข้ึน จากเส้นทางโลจิ
สติกส์ที่เปลี่ยนแปลง 

5 ในระหว่างที่ท่าเรือก าลังพัฒนาขอแค่มีการเปิดด่าน ทั้ง 2 ประเทศก็จะได้รับประโยชน์ทั้ง2ฝ่าย จาก
การค้าขายแลกเปลี่ยนสินค้า ท าให้สินค้าทั้ง 2 ประเทศกระจายได้มากข้ึน และมีการแลกเปลีย่นแรงงาน
ถูกกฎหมาย 

6 ปัจจุบันประชาชนอยู่กันแบบเศรษฐกิจพอเพียงตามฐานะ ท าการเกษตรปลูกพืชไร่ 
7 การด าเนินชีวิตของชาวบ้านในแนวทางที่มอเตอร์เวย์ตัดผ่าน การไปมาหาสู่กันจะล าบากข้ึน เนื่องจาก

ทางที่จะตัดผ่านเป็นชุมชนเยอะ การท ายูเทิร์นก็ท าให้สิ้นเปลืองค่าใช้จ่าย(น้ ามัน)มากข้ึน การท าเป็น
สะพานลอยฟ้าดี แต่ก็อาจท าให้ถนนด้านล่างกลายเป็นถนนปิด หากไม่ท าจุดพักรถ ชาวบ้านก็จะไม่ได้
อะไรเลย ท าได้เพียงมองถนนและรถที่ผ่านไปมา 

8 ปัญหาสังคมเรื่องการค้ามนุษย์ ขอทาน จะเพิ่มมากข้ึน ปัจจุบันขอทานก็เยอะมากอยู่แล้ว มาในรูป
กระบวนการ 

9 เมื่อมีท่าเรือทวาย มีการสร้างทาง ชีวิตความเป็นอยู่และสังคมปัจจุบันอาจจะพัฒนาสู่ความเป็นสังคม
เมืองมากขึ้น 

10 ปัจจุบันไม่มปีัญหาสิง่แวดล้อม ชาวกาญจนบุรรีักษาและอนรุักษ์ทรัพยากรป่าไม้มาก ผู้ที่ท าลายจะเป็น
คนนอกพื้นที่ ในขณะนี้มีการรณรงค์ต่อต้านการทิง้ขยะโดยเทศบาลเมืองเป็นอย่างมาก มีการท าลายโดย
การขุดเป็นบ่อแล้วถมดินทับ เพือ่กันเช้ือโรคและกลิ่นเหม็น 

11 หากมีปริมาณรถหรือการคมนาคมมากข้ึน อาจท าให้เกิดเสียงดัง อากาศเป็นพิษ ท าลายสิ่งแวดล้อมมาก
ข้ึน 
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ล าดับ สถานะปจัจบุัน ประเด็น ต่างๆ ข้อมลูเบื้องต้น และบทสัมภาษณ์ 
12 จุดบ้านเก่ากลายเป็นแหล่งทรัพย์สิน ราคาที่ดินแถวบ้านเก่าสูงข้ึนจากหลักหมื่นเป็นหลักล้าน ชาวบ้าน

ฆ่ากัน ยิงกัน แย่งที่ดินกัน แต่ที่ตรงที่ถนนผ่านไม่ได้แพงข้ึนอาจจะถูกลงด้วย (เนื่องจากกลายเป็นถนน
ปิด) 

13 นายทุนเข้ามาถือครองที่ดินมากข้ึน 
14 ที่ดินโดยส่วนใหญ่ เป็นที่ราชพัสดุที่ทหารดูแล มีการจัดสรรให้ประชาชนเพื่ออยู่อาศัยและประกอบ

อาชีพ 
15 พื้นที่ส่วนใหญ่ใช้ประโยชน์ในการท าเกษตร ชาวกาญจนบุรีครอบครองกรรมสิทธ์ิที่ดินเป็นจ านวนมาก

ต่อครอบครัวแต่มีคนนอกพื้นที่มาขอซื้อก็จะขายให้ เมื่อขายไปแล้วก็จะขอเ ช่าที่ดินนั้นต่อไป (เพียง
ต้องการเงินมาหมุนเวียนในการประกอบอาชีพเท่านั้น) 

 
 

4.4. การทบทวนบริบท ด้วยการประชุมระดมสมอง และรับฟังความคิดเห็น โครงการ การศึกษา
ผลกระทบด้านการค้าและโลจิสติกส์จากการด าเนินการของท่าเรือทวายประเทศสหภาพเมียนมาร์ 

4.4.1. รายนามวันเวลาและสถานที่ประชุมสัมมนาเชิงปฎิบัติการ 

  
4.4.2. รายนามวิทยากรรับเชิญ   

ล าดับ สถานที่ประชุม  จังหวัด วันที่ เวลา 
1 โรงแรมแกรนด์เมอร์ เคียว 

กรุงเทพฯ 
กรุงเทพฯ 21 ก.พ. 56 8.30-12.30 

2 โรงแรม พาวีเลี่ยน ริมแคว รี
สอร์ท กาญจนบุรี 

กาญจนบุร ี 22 ก.พ. 56 8.30-12.30 

ล าดับ วิทยากร  ต าแหน่ง 
1 คุณประจวบ สุภิณี ทูตพาณิชย์ ประจ านครย่างกุ้ง  
2 คุณนิยม ไวยรัชพานิช  รองประธานสภาหอการค้าแห่งประเทศไทย  
3 คุณชาญวิทย์ อมตะมาทุชาติ  รองเลขาธิการ ส านักงานคณะกรรมการเศรษฐกิจและสังคม

แห่งชาติ  
4 ดร.เชียรช่วง กัลยาณมิตร  คณะกรรมการบริห าร งานสถาบัน วิจั ยและ พัฒนา

อุตสาหกรรม โทรคมนาคม และคณะกรรมการของสภาวิจัย
แห่งชาติ สาขาเศรษฐศาสตร์ 
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4.4.3. รายนามผู้เข้าร่วม 

ล าดับ กลุ่มผู้เข้าร่วมประชุม 
1 ตัวแทนสภาอุตสาหกรรมจังหวัด 
2 ตัวแทนหอการค้าจังหวัด 
3 ตัวแทนชุมชน 
4 ตัวแทนองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
5 ตัวแทนนักวิชาการด้านสิ่งแวดล้อม 
6 ตัวแทนส านักงานเขตในกรุงเทพฯ 
7 ตัวแทนภาครัฐ ส านักงานขนส่งจังหวัด 
8 ตัวแทนภาครัฐ แขวงการทาง 
  
 
4.4.4. การสรุปผลการประชุมระดมสมอง และรับฟังความคิดเห็น 
 ส าหรับการประชุมระดมสมองเพื่อการวิเคราะห์ผลนั้น ทางมีผู้วิจัยได้น าข้อมูลที่ได้จากหัวข้อที่ 

4.1 4.2 และ 4.3 มาท าการประมวลผลเชิงคุณภาพ เพื่อท าการสรุปเป็นประเด็นตั้งต้นต่างๆ ก่อนจะมีการระดม
สมอง เพื่อเพิ่มเติมเนื้อหาบางประเด็นที่ยังไม่สามารถสรุปผลได้ แต่หลังจากการประชุมระดมสมองในหัวข้อที่ 
4.4 แล้ว ทางทีมผู้วิจัยพบว่า ข้อมูลที่ได้ มีแนวโน้มสอดคล้องไปในแนวทางเดียวกันตั้งแต่การด าเนินการเก็บ
ข้อมูลตั้งแต่ต้นทางจนถึงการลงพื้นที่ส ารวจ ซึ่งการด าเนินการวิเคราะห์ผลจะผ่านการวิเคราะห์ผลที่ แสดงผล
สังเคราะห์ในเชิงคุณภาพทั้ง 4 มุมมองดังนี้ คือมุมองด้านโครงสร้างพื้นฐาน มุมมองด้านเศรษฐศาสตร์ มุมมอง
ด้านโลจิสติกส์และมุมองด้านสังคม วัฒนธรรม กฎระเบียบ และสิ่งแวดล้อม แต่อย่างไรก็ตามการได้มาซึ่งการ
วิเคราะห์ผลในเชิงปริมาณยังสามารถวิเคราะห์ผลด้านการพยากรณ์เชิงเศรษฐศาสตร์ซึ่งทางทีมผู้วิจัยได้
ด าเนินการวิเคราะห์ผลการพยากรณ์ในเชิงเศรษฐศาสตร์ไว้ด้วย รวมถึงการจ าลองรูปแบบต้นทุนการขนส่งในมุม
องด้านโลจิสติกส์ ที่ซึ่งทั้งหมดจะถูกแสดงผลกระทบจากการสังเคราะห์ในบทที่ 5 และข้อเสนอแนะจากการ
สังเคราะห์ผลในบทที่ 6 
  

5 คุณอนุสรณ์ มะกรครรภ์ ผู้จัดการโครงการ โครงการท่าเรือน้ าลึกและเขตนิคม
อุตสาหกรรมทวาย บริษัท อิตาเลียนไทย ดีเวล๊อปเมนต์ 
จ ากัด (มหาชน) 
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บทที ่ 5 
การประมวลผล และสังเคราะห์แนวทาง ปัจจัยเสี่ยงและปัจจัยสนบัสนนุที่ส่งผลกระทบจากการ

พฒันาท่าเรือทวาย 
 
5.1. การประมวลผล และสังเคราะห์แนวทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐานท่าเรือทวายและแนวเส้นทางการ
คมนาคมสู่ท่าเรือทวาย 

 โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือทวาย 

 เส้นทางคมนาคมสู่ท่าเรือทวาย 

 โครงสร้างพื้นฐานอื่นทีเ่กี่ยวข้องในไทย 
5.1.1. โครงสร้างพื้นฐานท่าเรือทวาย 

  โครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย เมื่อพัฒนาจนสมบูรณ์แล้ว โครงการจะ
ประกอบด้วย 2 ส่วนที่ส าคัญ คือ  

1) ท่าเรือน้ าลึก รองรับปริมาณสินค้าได้ 200 ล้านตัน/ปี ( 14 ล้าน TEU) ซึ่งจะใช้ในเป็นช่องทาง
ในการขนถ่ายสินค้า วัตถุดิบ ทางด้านตะวันตกของไทย เพื่อท าหน้าทีเ่ช่ือมโยงกับซีกโลกด้าน
ตะวันตก เช่น อินเดีย แอฟริกา ยุโรป  

2) นิคมอุตสาหกรรม ขนาดพื้นที่ 204.5 ตร.กม. ซึง่ปจัจบุันแบง่พื้นที่ออกเป็น 6 ส่วนตาม
ประเภทอุตสาหกรรม ได้แก่ อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมน้ ามันและก๊าซ อุตสาหกรรมปิ
โตรเคมี อุตสาหกรรมขนาดกลาง อุตสาหกรรมเบา และอุตสาหกรรมเริ่มแรก (Early 
Industry) 

  เนื่องจากเป็นโครงการขนาดใหญ่ ประกอบด้วยการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่จ าเป็นหลาย
อย่าง เฉพาะโครงการซึ่งอยู่ในสหภาพเมียนมาร์นั้น ใช้งบประมาณในการลงทุนสูงถึง 203,300 ล้านบาท (สนข.) 
เป็นการยากที่จะมีเอกชนเพียงรายเดียว เช่น ITD จะด าเนินการให้ส าเร็จได้ เนื่องจากจ าเป็นต้องมีการระดมทุน
จากหน่วยงานภายนอก ซึ่งแหล่งทุนจะไม่มัน่ใจในการสนับสนุนเงินกู้ใหก้ับเอกชนเพียงรายเดียวมากนัก ส่งผลให้
ที่ผ่านมา ITD ยังไม่สามารถเดินหน้าพัฒนาโครงการได้อย่างเต็มที่ รัฐบาลไทยและรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์ ได้
เล็งเห็นถึงความส าคัญในเรื่องนี้ จึงได้ลงนามความร่วมมือกันใหม่ โดยได้ยกเลิกบันทึกความร่วมมือเดิมที่ ITD ท า
ไว้เดิม โดยให้โครงการนี้เป็นความร่วมมือกันของรัฐบาลสองประเทศ เพื่อให้แหล่งทุนจากประเทศที่สามมีความ
มั่นใจในการเข้ามาลงทุนในโครงการดังกล่าว ซึ่งมีความเป็นไปได้ที่ประเทศญี่ปุ่น เกาหลีใต้ สิงคโปร์ หรือทั้งสาม
ประเทศเข้ามาร่วมลงทุนในโครงการนี้ในรูปแบบใดรปูแบบหนึ่ง อาจเป็นในรูปของรัฐบาลประเทศน้ันๆ หรือผ่าน
บริษัทเอกชนในประเทศเหล่าน้ัน ทั้งนี้เนื่องจากประเทศเหล่าน้ีมีความสัมพันธ์ระหว่างประเทศกับสหภาพเมียน
มาร์ดีข้ึนตามล าดับ 
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1) ญี่ปุ่น 

 ยกเลกิการยุติความสัมพันธ์ทางเศรษฐกิจกบัสหภาพเมียนมาร์ ใน 2011 

 เมื่อ ธ.ค. 2011 รัฐมนตรีต่างประเทศเยือนสหภาพเมียนมารแ์ละเข้าพบ
ประธานาธิบดี เพื่อเจรจาข้อตกลงทางการค้าการลงทุนระหว่างสองประเทศในรอบ
สิบป ี

2) เกาหลีใต ้

 ตั้งแต่ปี 1990 – ปัจจบุัน มี FDI ในเมียนมาร์เพิม่ขึ้นถึง 10 เท่า ส่วนใหญล่งทุนใน
อุตสาหกรรมขุดเจาะน้ ามันและก๊าซ การศึกษา เทคโนโลยีและการค้า ซึ่งขยายตัว
สูงข้ึนทุกป ี

 ปัจจุบันเกาหลีใต้เป็นตลาดการค้าอันดับ 7 ของสหภาพเมียนมาร ์

 ต้นปี 2001 เริ่มหารอืการจัดต้ังตลาดหลักทรัพยส์หภาพเมียนมาร ์
3) สิงคโปร ์

 ในปี 2009 สิงคโปรล์งทุนในเมียนมารส์ูงเป็นอันดับ 3 รองจากจีนและไทย ส่วนใหญ่
เป็นการลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน โรงแรม การต่อเรือ และสาขาบริการ 

 เดือน ม.ค.2012 รัฐบาลสงิคโปร์และรัฐบาลเมียนมาร์ได้ลงนาม MOU การสนับสนุน
ทางวิชาการ ในด้านการพฒันาเมอืง การท่องเที่ยว และการธนาคาร 

  ประเด็นส าคัญประการหนึ่งส าหรับการพัฒนาโครงการนี้ คือการแบ่งระยะการพัฒนาโครงการ 
ทั้งนี้เนื่องจากหากรอพัฒนาจนโครงการแล้วเสร็จสมบูรณ์ จึงเริ่มเปิดด าเนินการจะท าให้เสียโอกาสในการใช้
ประโยชน์จากโครงการ ดังนั้นควรมีการแบ่งระยะการพัฒนาโครงการให้สอดคล้องกับอุตสาหกรรมที่คาดว่าจะ
เข้ามาด าเนินการก่อน ซึ่งแผนการพัฒนาล่าสุดได้เพิ่มอุตสาหกรรมเริ่มแรก (Early Industry) ซึ่งจะเป็น
อุตสาหกรรมขนาดเล็กของไทยที่คาดว่ามีความต้องการจะย้าย/ขยาย การผลิตเข้ามาในสหภาพเมียนมาร์ก่อน 
ได้แก่ อุตสาหกรรมแปรรปูอาหารทะเล/สนิค้าประมง อุตสาหกรรมแปรรปูสนิค้าเกษตร เช่น ยางพารา ผัก ผลไม้ 
อุตสาหกรรมช้ินส่วนยานยนต์ อุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุ่งห่ม อุตสาหกรรมเฟอร์นิเจอร์ อุตสาหกรรมวัสดุ
ก่อสร้าง 
  ปัจจัยที่ดึงดูดให้อุตสาหกรรม Early Industry นี้เข้ามาต้ังในโครงการเนื่องมาจาก ข้อได้เปรียบ
ของโครงการซึ่งตั้งอยู่ในสหภาพเมียนมาร์ โดยมีปัจจัย 3 ด้าน คือ แรงงาน สิทธิ GSP และวัตถุดิบ 

1) ปัญหาแรงงานในประเทศไทย 
จากปัญหาการขาดแคลนแรงงานของไทยในปัจจุบัน ซึ่งมีแนวโน้มการหาแรงงานเข้ามาใน

อุตสาหกรรมยากข้ึน รวมทั้งนโยบายของรัฐบาลไทยที่ก าหนดให้ค่าแรงข้ันต่ า อยู่ที่ 300 บาท/วัน ท าให้
อุตสาหกรรมประเภทที่ต้องใช้แรงงานเข้มข้น (labor intensive) มีต้นทุนการผลิตที่สูงข้ึน ดังนั้นจึงมีความ
จ าเป็นที่อุตสาหกรรมต้องปรับตัวโดยย้ายฐานการผลิตไปยังประเทศที่มีแรงงานมากพอ และค่าแรงไม่สูงมาก 
สหภาพเมียนมาร์เป็นประเทศที่ยังมีแรงงานอยู่มาก และมีค่าแรงที่ถูก  
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2) ปัญหาการตัดสิทธิ GSP ของไทย 
ในปัจจุบันไทยถูกตัดสิทธิพิเศษทางการค้า (GSP) จากอเมริกาและยุโรป เนื่องจากถูกจัดว่า

เป็นประเทศที่พัฒนาข้ึนแล้ว ในขณะที่เมียนมาร์ยังได้สิทธินี้อยู ่สิ่งนี้ท าให้สินค้าที่ผลิตในประเทศไทยจะมีราคา
สูงกว่าเดิม ท าให้ธุรกิจสูญเสยีความสามารถในการแข่งขันกับสนิค้าที่มาจากแหลง่อื่น ดังนั้นการย้ายฐานการผลิต
ไปยังสหภาพเมียนมาร์จะช่วยให้ธุรกิจยังคงความได้เปรียบ สามารถแข่งขันในตลาดโลกได้อยู่ 

3) แหล่งวัตถุดิบ 
พื้นที่ทวาย เป็นแหล่งที่มีความอุดมสมบูรณ์ เต็มไปด้วยทรัพยากรทางธรรมชาติมากมาย อาทิ

เช่น สัตว์น้ าทะเล, ยางพารา, แร่ เหล่าน้ีล้วนเป็นปัจจัยดึงดูดให้อุตสาหกรรมเข้ามาลงทุน เพื่อใช้ความได้เปรียบ
จากการใกล้แหล่งวัตถุดิบ ท าให้ต้นทุนการขนส่งวัตถุดิบลดลง 
  ส่วนในแง่ของผู้พัฒนาโครงการนั้น การที่มีอุตสาหกรรมเริ่มเข้ามาใช้บริการมากขึ้นเท่าใด ย่อม
เป็นผลดีในแง่การรับรู้รายได้ของโครงการ แทนที่จะลงทุน 100% แล้วรอรายรับเข้ามาในคราวเดียว การ
ด าเนินการเช่นน้ีจะท าให้ลดภาระในการระดมทนุของผูพ้ัฒนาโครงการลงได้ และจะท าให้ผู้ใช้บริการหลายอื่นซึ่ง
มีความสนใจที่จะเข้ามาลงทุน แต่ยังขาดความมั่นใจในโครงการ ได้เห็นตัวอย่างที่เป็นรูปธรรมของโครงการโดย
ศึกษาจากธุรกิจในกลุ่ม Early Industry ที่เข้ามาด าเนินการนี้ก่อน เป็นตัวเร่งให้ธุรกิจที่สนใจตัดสินใจในการเข้า
มาลงทุนในโครงการได้ง่ายข้ึน และจะเป็นการท าให้โครงการสามารถด าเนินการต่อไปได้อย่างยั่งยืน 

 ส าหรับปัจจยัเสีย่งและปัจจัยสนับสนุนโครงการท่าเรอืน้ าลกึและนิคมอุตสาหกรรมทวายนั้น จะ
พิจารณาเป็นหัวข้อดังต่อไปนี้   

1) ด้านการระดมทุนของโครงการ 
ปัจจัยเสี่ยง 

 รัฐบาลไทยติดปญัหาการน าเงินภาษีของประชาชนลงทุนในโครงการนี้ เนื่องจาก
อาจถูกมองว่าท าเพื่อผลประโยชน์ของภาคเอกชนรายใดรายหนึ่ง และความไม่
มั่นคงเนื่องจากเป็นการลงทุนในต่างประเทศ 

 ไม่สามารถเชิญชวนให้ผูล้งทุนรายอื่นเข้ามาร่วมลงทุนในโครงการได้ 

 ความไม่มั่นใจในความมั่นคงและเสถียรภาพการเมืองของเมยีนมาร ์
ปัจจัยสนบัสนุน 

 รัฐบาลทั้งสองประเทศยกระดบัความร่วมมือในการพัฒนาโครงการในรปูแบบรัฐ
ต่อรัฐ 

 การทีเ่มียนมาร์เปิดประเทศ ท าให้นักลงทุนต่างประเทศสนใจที่จะเข้ามาร่วม
ลงทุน 

 กฎหมายเขตเศรษฐกจิพิเศษทวาย และสิทธิประโยชน์ทีร่ัฐบาลเมียนมาร์ให้กับนกั
ลงทุน 

 ธุรกิจในญีปุ่่นและเกาหลีใต้มองหาฐานการผลิตใหม่  
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2) ด้านการก่อสร้าง 
ปัจจัยเสี่ยง 

 ปัญหาการเวนคืนที่ดินในโครงการ 

 ปัญหาชนกลุ่มน้อย 

 ปัญหาความกงัวลด้านสิ่งแวดล้อม 

 ปัญหาต้นทุนการก่อสร้างสูงข้ึน จากสาเหตุ Unforeseen ต่างๆ  
ปัจจัยสนบัสนุน 

 รัฐบาลเมียนมารเ์ป็นตัวกลางในการไกลเ่กลี่ยปญัหาเวนคืนทีด่ินกับชาวบ้าน 

 การที่ ITD ลดบทบาทเป็นผูร้่วมลงทุน ท าใหบ้ริษัทอื่นทีส่นใจร่วมด าเนินการมี
ความมั่นใจมากขึ้น เนื่องจากเป็นคู่สัญญาโดยตรง 

 การก าหนดให้เกิด Early Industry ในช่วงแรก ท าให้อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับ
การก่อสร้าง เช่น ซีเมนต์ วัสดุกอ่สร้าง สามารถเริ่มการผลิตเพื่อปอ้นให้กบั
โครงการได้ 

 ในช่วงเริ่มต้น ITD ได้ว่าจ้างผูเ้ช่ียวชาญในโครงสร้างต่างๆ เป็นผู้ออกแบบ 
3) ด้านการบริหารจัดการท่าเรือ 

ปัจจัยเสี่ยง 

 การไม่สามารถเชิญชวนสายเรอื main-line เข้ามาจอดเทียบท่าได้ 

 สายการเดินเรือเดมิอาจออกมาตรการแข่งขันทางราคาเพื่อต่อสู้กับเส้นทางใหม่ที่
เกิดข้ึน 

 มีการขนสง่ทางถนนเป็นระยะทางไกล อาจท าให้ต้นทุนการขนส่งรวมสูงกว่าการ
ใช้เรือในเส้นทางเดิม 

 ไม่สามารถลดระยะเวลาการขนส่งสินค้าบางประเภทรวมได้อย่างมีนัยส าคัญใน
บางเส้นทาง  

ปัจจัยสนบัสนุน 

 โครงการมีนิคมอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ซึ่งจะเพิม่ความต้องการในการขนส่ง
สินค้ามากเพียงพอที่จะดงึดูดสายเรือได ้

 เมียนมาร์เปิดประเทศ ท าให้มีความต้องการในการขนส่งสินค้าเพิ่มสงูข้ึน 

 สามารถเช่ือมโยงท่าเรือน้ าลกึทวาย กับท่าเรอืเชนไน ประเทศอินเดีย หรือท่าเรือ
โคลอมโบ ประเทศศรีลงักาได้ 

 มีโครงการกอ่สร้างทางรถไฟไปยงัทวาย เพื่อลดต้นทุนการขนส่ง 

 ระบบ NSW จะท าใหร้ะยะเวลาในการน าเข้า/ส่งออกสินค้าลดลง 
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4) ด้านการบริหารจัดการนิคมอุตสาหกรรม 
ปัจจัยเสี่ยง 

 ไม่สามารถเชิญชวนนักลงทุนเข้ามาต้ังฐานการผลิตในนิคมฯ ได้ 

 อุตสาหกรรมบางประเภทมีความกังวลใจว่าจะกอ่มลพิษ อาจได้รับการต่อต้าน
จากคนในพื้นที ่

 อุตสาหกรรมขนาดเล็กซึง่ย้ายฐานไปจากไทย มีความสามารถในการปรบัตัวไม่
มากนัก จ าเป็นต้องมีการรวมกลุ่มเพื่อเสริมสร้างจุดแข็งระหว่างกัน 

ปัจจัยสนบัสนุน 

 มีพื้นที่มากเพียงพอทีจ่ะรองรับอุตสาหกรรมต่างๆ ที่สนใจเข้ามาลงทุน 

 สหภาพเมียนมาร์เริ่มเปิดประเทศ รัฐบาลมีความต้องการสรา้งงาน ความเป็นอยู่
ที่ดีข้ึนให้กับประชาชน  

 มีแรงงานจ านวนมาก และค่าแรงไมสู่ง 

 อยู่ใกล้แหล่งวัตถุดิบ 

 สหภาพเมียนมาร์ยังได้รบัสทิธิ GSP 
5.1.2. เส้นทางคมนาคมสู่ท่าเรือทวาย 

  จากการวิเคราะห์ระดับการให้บริการ (Level of Service) ของเส้นทางคมนาคมสู่ท่าเรือทวาย 
ในบทที่ 3 แสดงให้เห็นว่าเมื่อมีโครงการท่าเรือทวายเกิดข้ึนและมปีริมาณการขนส่งสินค้าน าเข้า/ส่งออกเพิ่มมาก
ข้ึน จะท าให้ระดับการให้บริการของเส้นทางเดิมที่มีอยู่จะต่ ากว่าระดับการให้บริการมาตรฐานที่ก าหนดให้ ไม่
ควรมีค่าต่ ากว่า LOS C โดยในปี 2561 มีเพียง 2 ช่วงเท่านั้นที่ผ่านเกณฑ์มาตรฐาน คือยังคงมีระดับการ
ให้บริการพอเพียงอยู่ ส่วนในปี 2566 ปริมาณการขนส่งสินค้าน าเข้า/ส่งออก ที่เพิ่มข้ึน ท าให้ตลอดเส้นทางมี
ระดับการให้บริการต่ ากว่าเกณฑ์มาตรฐานที่ควรเป็น (LOS C) ดังนั้นจึงต้องด าเนินการก่อสร้างโครงการ 
Motorway เส้นบางใหญ่-กาญจนบุรี ควบคู่ไปกับการพัฒนาท่าเรือทวาย เพื่อเป็นการแบ่งเบาปริมาณจราจรที่
เพิ่มข้ึน  
  เส้นทางคมนาคมทางถนนจากไทยสู่ทวายนั้น มี 2 เส้นทางทีส่ามารถเดินทางได้ คือ 

1) เส้นทางเดมิที่มีอยู ่ 

 ช่วงกาญจนบรุี –กรุงเทพมหานคร ทางหลวงหมายเลข 323/4/328 ขนาด 4 
ช่องจราจร ระยะทาง 99 กม. 

 ช่วงชายแดน-กาญจนบรุี ทางหลวงหมายเลข 3512/3445/3229/323 ขนาด 2-
4 ช่องจราจร ระยะทาง 70 กม. 

 ช่วงทวาย-ชายแดน ข้อมูล ณ ธันวาคม 2555 เป็นถนนล าลองลูกรังบดอัด 
ระยะทาง 150 กม. 
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2) เส้น Motorway ที่สร้างใหม ่

 ช่วงบางใหญ-่กาญจนบุรี ขนาด 4-6 ช่องจราจร ระยะทาง 96 กม. งบประมาณ 
55,600 ล้านบาท 

 ช่วงกาญจนบรุ-ีบ้านพุน้ าร้อน ขนาด 4 ช่องจราจร ระยะทาง 70 กม. 
งบประมาณ 14,100 ล้านบาท 

 ช่วงบ้านพุน้ าร้อน-ทวาย ขนาด 4 ช่องจราจร ระยะทาง 132 กม. งบประมาณ 
35,000 ล้านบาท  

ตามกรอบ AEC แล้วประเทศสมาชิกจะสามารถใช้โครงสร้างพื้นฐานของประเทศอื่นได้
เหมือนกับเป็นประชาชนของประเทศน้ัน ประเทศไทยจึงไม่สามารถห้ามไม่ให้รถขนส่งสินค้าของต่างประเทศใช้
ทางหลวงของไทยได้ ดังนั้นหากมีปริมาณรถขนส่งสินค้าที่เพิ่มข้ึนเลือกใช้เส้นทางเดิมที่มีอยู่ จะเกิดปัญหากับ
เส้นทางในช่วงกาญจนบุรี-กรุงเทพมหานคร ทั้งนี้เนื่องจากเส้นทางนี้ปัจจุบันรองรับการเดินทางและคมนาคม
ขนส่งระหว่างกรุงเทพฯ และปริมณฑลกับจังหวัดทางภาคตะวันตกของไทย ซึ่งมีปริมาณการจราจรหนาแน่นใน
บางช่วงอยู่แล้ว โดยเฉพาะบริเวณผ่านชุมชนเมืองและบริเวณที่อยู่ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

เส้น Motorway ที่สร้างขึ้นมาใหม่นี้ จะมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อช่วยให้การคมนาคมขนส่งสินค้า
ระหว่างกรุงเทพฯ กับกาญจนบุรีมีความรวดเร็วและสะดวกมากยิ่งข้ึน คาดการณ์ว่าปริมาณการขนส่งสินค้าที่
เพิ่มข้ึนจะเลือกใช้เสน้ทางนี้ในการขนส่งสินค้ามากกว่าใช้เส้นทางเดิมทีม่ีอยู่ โดยเส้นทาง Motorway ที่สร้างใหม่
นี้จะเป็นทางหลวงพิเศษซึ่งเรียกเก็บค่าผ่านทางจากทุกคนที่ใช้เส้นทางไม่ว่าจะเป็นคนไทย หรือคนต่างประเทศ 

โดยมีแผนเปิดให้บริการขนส่งสินค้าทางรถไฟในปี 2563 ซึ่งโครงการใช้ระยะเวลาก่อสร้าง 5 ปี 
เป็นเงินลงทุนฝั่งสหภาพเมียนมาร์ ประมาณ 65,000 ล้านบาทเช่ือมต่อท่าเรือน้ าลึกทวายกับชายแดนประเทศ
ไทยที่บ้านพุน้ าร้อน ระยะทางประมาณ 141 กม. 

ปัจจัยเสี่ยง 

 การลงทุนในเส้นทาง Motorway บางใหญ-่กาญจนบุร-ีบ้านพุน้ าร้อน ไม่สามารถตอบ
สังคมได้ชัดเจนว่าเพื่อประโยชน์โดยรวมของประเทศหรือเพือ่ภาคธุรกิจที่เกี่ยวข้อง
เท่านั้น ควรปรบัเปลี่ยนรูปแบบเป็นเอกชนรบัสมัปทานด าเนนิการ 

 ประชาชนในพื้นที่บางส่วนซึง่เสียประโยชนจ์ากการก่อสร้าง Motorway อาจไม่เห็น
ด้วยกับโครงการ  

 ปริมาณการจราจรในพื้นที่ภาคตะวันออกเริม่ติดขัด ควรมีการขยายถนน เพื่อรองรบั
จ านวนที่เพิม่ขึ้นจากการเกิดข้ึนของท่าเรือน้ าลึกทวาย  

ปัจจัยส่งเสริม 

 การที่ท่าเรอืน้ าลึกทวายต้องเช่ือมต่อกับฐานการผลิตในไทยอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ทาง
โครงการจะตอ้งพยายามพัฒนาให้การเช่ือมต่อทางถนนดังกล่าวเกิดข้ึนอย่างแน่นอน 
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 หากต้องการให้ต้นทุนการขนส่งถูกลง จ าเป็นต้องมกีารพฒันาเส้นทางรถไฟเช่ือมโยง
ระหว่างท่าเรือน้ าลกึทวายกับแหลมฉบัง 

5.1.3. โครงสร้างพื้นฐานอื่นที่เกี่ยวข้องในไทย 
  จากการพัฒนาโครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย หากไทยต้องการที่จะได้รับ
ประโยชน์จากโครงการนี้อย่างเต็มที่ นอกจากเส้นทางคมนาคมเช่ือมต่อแล้ว จ าเป็นที่ต้องมีการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานด้านอื่นเพิ่มเติมด้วย  

1) โครงสร้างพื้นฐานเพือ่อ านวยความสะดวก บรเิวณจุดผ่านแดน จ.กาญจนบุรี 
ก) ด่านศุลกากร ด่านตรวจคนเข้าเมอืง ระบบดูแลความปลอดภัยบริเวณชายแดน 
ข) ศูนย์รับ-ส่งผู้โดยสาร ประกอบด้วยอาคารส านักงาน จุดบรกิารตรวจคนเข้าเมือง พื้นที่

ส าหรับสแกนสมัภาระ พื้นที่อ านวยความสะดวก 
ค) สาธารณูปโภคพื้นฐาน ประกอบด้วย น้ าประปา ระบบไฟฟ้า ระบบระบายน้ า ระบบ

ก าจัดของเสีย 
2) นิคมอุตสาหกรรมบรเิวณใกล้เคียงจุดผ่านแดน จ.กาญจนบรุี 
3) โครงสร้างพื้นฐานเพือ่รองรบักจิการโลจิสติกส์ด้านต่างๆ 

ก) คลังสินค้า 
ข) คลังสินค้าทัณฑ์บนส าหรับประกอการค้าเสรี (Free Trade Zone) และเขตปลอดภาษี

อาการ (Free Zone) 
ค) เขตอุตสาหกรรมโลจสิติกส์ (Logistics Park) 
ง) ศูนย์กระจายสินค้า (Distribution Center-DC) 
จ) ศูนย์กระจายสินค้าระหว่างประเทศ (International Distribution Center-IDC) 
ฉ) ศูนย์จัดหา/จัดซ้อช้ินส่วนและผลิตภัณฑ์ระหว่างประเทศ (International 

Procurement Office-IPO) 
ซึ่งกิจการต่างๆ เหล่าน้ีจะมีสิทธิได้รับการส่งเสรมการลงทุนพิเศษจาก BOI ดังนี ้
 

ตารางที ่5.1 กิจการโลจิสติกส์ที่ได้รับการส่งเสริมจาก BOI 
ประเภทกิจการ เง่ือนไข สิทธิและประโยชน์ 

คลังสินค้า 1. จะต้องสร้างภายในนิคมอุตสาหกรรม เขต
อุตสาหกรรมที่ได้รบัการสง่เสรมิ หรอืเขต
อุตสาหกรรมโลจสิติกส์ที่ได้รบัการส่งเสริม 

2. แบบแปลนแผนผังจะต้องได้รับความ
เห็นชอบจากคณะกรรมการ 

3. การปลูกสร้างจะต้องเป็นไปตามกฎหมายว่า
ด้วยโรงงานและกฎหมายว่าด้วยการควบคุม

1. ไม่ให้ได้รับยกเว้นหรือลดหย่อนอากรขา
เข้าส าหรับเครื่องจกัรทกุเขต 

2. หากต้ังในเขตอุตสาหกรรมโลจสิติกส์ให้
ได้รับยกเว้นภาษ๊เงินได้นิติบุคคล 

3. สิทธิและประโยชน์อื่นให้ได้รบัตาม
หลักเกณฑป์ระกาศคณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุนที่ 1/2543  
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ประเภทกิจการ เง่ือนไข สิทธิและประโยชน์ 
การก่อสร้าง 

4. สูงไมเ่กิน 12 ช้ัน 
คลังสินค้าทัณฑ์บน
ส าหรับประกอการค้า
เสรี ( Free Trade 
Zone) และเขตปลอด
ภาษีอาการ 

1. ที่ดินต้องไม่น้อยกว่า 200 ไร่ 
2. ไม่ให้การส่งเสริมในกรุงเทพฯ 
3. ส าหรับ จ.สมทุรปราการ จะให้การส่งเสริม

เฉพาะกรณีที่เป็นพื้นทีส่ าหรับอุตสาหกรรม
ที่กระทรวงอุตสาหกรรมเห็นชอบ 

4. จะต้องไดร้ับความเห็นชอบจากหน่วยงาน
ของรัฐทีเ่กี่ยวข้องก่อนย่ืนขอรบัการสง่เสริม 

สิทธิและประโยชน์ให้ได้รับเช่นเดียวกับนิคม
อุตสาหกรรมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ได้รับ
การสง่เสรมิการลงทุน 

เขตอุตสาหกรรมโลจิ
สติกส์ (Logistics 
Park) 

1. มีที่ดินไม่น้อยกว่า 200 ไร่ และมีการลงทุน
ก่อสร้างอาคารสินค้าใหเ้ช่าหรือขาย โดยมี 
พ.ท.ไม่น้อยกว่า 50,000 ตร.ม. 

2. จะต้องตัง้ในพื้นทีร่ัศมีไม่เกิน 50 กม.จาก
บริเวณท่าเรือ ท่าอากาศยาน ด่านชายแดน
ศุลกากร สถานีตรวจปล่อยและบรรจุ
สินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์ (Inland 
Container Depot-ICD) หรืออยู่ในเขต
ประกอบการค้าเสรหีรอืเขตปลอดอากร 
(Free Zone) 

3. จะต้องจัดใหม้ีพื้นทีบ่างส่วนหรือทั้งหมด
เป็นเขตประกอบการเสรี หรอืเขตปลอด
อากร (Free Zone) 

4. จะต้องจัดใหม้ีสถานีเปลี่ยนถ่ายข้ึน-ลงตู้
คอนเทนเนอรห์รือสถานีรถบรรทุกและ
สถานีเกบ็และฝากตู้คอนเทนเนอร์อย่าง
น้อยไม่ต่ ากว่า 50 ตู ้

5. จะต้องมีระบบโทรคมนาคมหลักทีม่ีการวาง
สายสื่อสารแบบความเร็วสงูจากเขต
อุตสาหกรรมโลจสิติกส์ไปยังศูนย์กลาง
สื่อสารโทรคมนาคมในประเทศและระหว่าง
ประเทศ 

6. จะต้องมีผู้ถือหุ้นไทยไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 

1. ยกเว้นอากรขาเข้าส าหรับเครื่องจกัรทุก
เขต 

2. ยกเว้นภาษ๊เงินได้นิติบุคคล 8 ปีทุกเขต 
3. สิทธิและประโยชน์อื่นให้ได้รบัตาม

หลักเกณฑป์ระกาศคณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุนที่ 1/2543 



221 
 

 

ประเภทกิจการ เง่ือนไข สิทธิและประโยชน์ 
ของทุนจดทะเบียน 

7. จะต้องไดร้ับความเห็นชอบจากหน่วยงาน
ของรัฐทีเ่กี่ยวข้องก่อนย่ืนขอรบัการสง่เสริม 

ศูนย์กระจายสินค้า 
(Distribution 
Center-DCX 

1. จะต้องเป็นศูนย์ฯ ที่ทันสมัยควบคุมด้วย
ระบบคอมพิวเตอร์ ตามที่คณะกรรมการ
เห็นชอบ 

2. รับฝากสินค้าน าเข้าได้เฉพาะที่เสียภาษี
อากรหรือของที่ใช้สิทธิประโยชน์อื่น ซึ่งผ่าน
พิธีศุลกากรแล้ว เช่น สินค้าที่ได้รับการ
ยกเว้นหรอืลดหย่อนอากรขาเข้าตาม
มาตรการสง่เสริมการลงทุน หรืออื่นๆ ที่
อธิบดีกรมศลุกากรก าหนด 

1. ยกเว้นอากรขาเข้าส าหรับเครื่องจกัรทุก
เขต 

2. ยกเว้นภาษ๊เงินได้นิติบุคคล 8 ปีทุกเขต 
3. สิทธิและประโยชน์อื่นให้ได้รบัตาม

หลักเกณฑป์ระกาศคณะกรรมการ
ส่งเสริมการลงทุนที่ 1/2543 

ศูนย์กระจายสินค้า
ระหว่างประเทศ 
(International 
Distribution Center-
IDC) 

1. จะต้องเป็นศูนย์กระจายสินค้าไปยงั
ต่างประเทศที่ให้บริการขนส่ง/จัดส่ง เกบ็
รักษา บรรจุ และบริหารสินค้าคงคลังของ
ลูกค้า 

2. จะต้องกระจายสินค้าไปยงัต่างประเทศไม่
น้อยกว่า 5 ประเทศ 

3. จะต้องมีอุปกรณ์จัดเกบ็และขนถ่ายที่
ทันสมัย 

4. จะต้องมีระบบควบคุมบรหิารคลังสินค้า
ด้วยระบบ IT ที่ทันสมัย และมีระบบ
ติดตามสินค้าแบบ Online (Track & 
Trace) ตามที่คณะกรรมการให้ความ
เห็นชอบ  

5. จะต้องไดร้ับความเห็นชอบจากหน่วยงาน
ของรัฐทีเ่กี่ยวข้อง 

1. ยกเว้นอากรขาเข้าส าหรับเครื่องจกัรทุก
เขต 

2. หากต้ังในเขตอุตสาหกรรมโลจสิติกส์ให้
ได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล 8 ปี 
หากต้ังนอกเขตให้ได้รบัยกเว้นภาษีเงิน
ได้นิติบุคคล 5 ปีทุกเขต ทั้งนีร้ายได้ที่
ได้รับยกเว้นต้องเป็นรายได้จากการ
บรหิารจัดการเท่านั้น ไม่รวมถึงรายได้
จากการขนส่งภายในประเทศ รายได้พิธี
การศุลกากร และรายได้การจองระวาง
หรือเครื่องบิน 

3. กรณีตั้งศูนย์ฯ นอกเขตอุตสาหกรรมโล
จิสติกส์ หากยื่นค าขอรับการสง่เสรมิ
ภายในวันที่ 31 ธันวาคม 2552 ให้
ได้รับการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล 8 
ปี ทุกเขต 

ศูนย์จัดหา/จัดซ้อ
ช้ินส่วนและผลิตภัณฑ์
ระหว่างประเทศ 
(International 

1. จะต้องมีหรือเช่าคลงัสินค้า และมีระบบ
การจัดการสินค้าคงคลังด้วยระบบ
คอมพิวเตอร ์

2. จะต้องมีกิจกรรมการจัดหาสินค้า การ

1. ยกเว้นอากรขาเข้าส าหรับเครื่องจกัรทุก
เขต  

2. สิทธิและประโยชน์ตามมาตรา 36(1) 
และ 36(2) 
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ประเภทกิจการ เง่ือนไข สิทธิและประโยชน์ 
Procurement 
Office-IPO 

ตรวจสอบคุณภาพสินค้า และการบรรจุ
สินค้า 

3. จะต้องมีแหล่งจัดหาสินค้าจากหลายราย
และอย่างน้อยจะต้องมีแหล่งจัดหาจากใน
ประเทศด้วย 

4. จะต้องมีทุนจดทะเบียนไม่น้อยกว่า 10 
ล้านบาท 

 

ที่มา: ส านักส่งเสริมพัฒนาธุรกิจ กรมพัฒนาธุรกิจการค้า 
 

  นอกจากนี้ผลกระทบของโครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสากรรมทวายยังมีต่อการ
เจริญเติบโตของจังหวัดซึ่งอยู่ในแนวเส้นทางคมนาคมท่าเรือทวาย-แหลมฉบังอีกด้วย จากรายงานของ ERIA 
2009 ได้ท าการศึกษา Mekong-India Economic Corridor พบว่าเมื่อมีการเช่ือมต่อโฮจมิินหข์องเวียดนาม กับ
ทวายของเมียนมาร์ ผ่านกรุงเทพและพนมเปญแล้ว จะเกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจตลอดแนวเสน้ทางนี้ ดังแสดง
ในรูปที่ 5-1 ส าหรับในไทยพื้นที่ที่จะเกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมประกอบด้วย 

1) กรุงเทพฯ 
2) พื้นที่ Eastern Seaboard 
3) ฉะเชิงเทรา-ปราจีนบรุ ี
4) อยุธยา 
5) กาญจนบุร ี

  ผลการศึกษาน้ี ช้ีให้ภาครัฐเห็นว่าควรจะต้องมีแผนรองรับการเติบโตของเมือง โดยต้องมีการ
เตรียมผังเมืองที่มีประสิทธิภาพรองรบัการเติบโตข้ึนของเมืองดังกล่าว โดยภาครัฐจ าเป็นต้องจัดสาธารณูปโภคให้
เพียงพอต่อทั้งประชาชนที่อาศัยอยู่และกิจกรรมทางเศรษฐกิจทีจะเกิดข้ึน โดยสาธารณูปโภคที่ต้องเตรียมไว้
รองรับได้แก่ ถนน ไฟฟ้า ประปา โทรคมนาคม ระบบระบายน้ า ระบบก าจัดของเสีย  
  จากที่กล่าวข้างต้น สามารถสรุปผลกระทบจากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน โครงการท่าเรือน้ า
ลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย สหภาพเมียนมาร์ แบ่งตามกลุ่มของโครงสร้างพื้นฐานทีม่ีโครงการจะพฒันา แยก
ตามช่วงเวลา 3 ช่วง คือ 1) Early Industry Period พ.ศ.2556-2560  2) Transition Period พ.ศ.2558-2563 
และ 3) Full Capacity Period พ.ศ. 2561-2565 ดังตารางที่ 5.2
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รูปที ่5.1 พื้นที่ที่มีการเตบิโตทางเศรษฐกิจ ตามแนว Mekong-India Economic Corridor (ERIA 2009) 
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ตารางที ่5.2 ผลกระทบจากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน โครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวาย สหภาพเมียนมาร์ 
กลุ่มโครงสร้างพื้นฐาน Early Industry Period 

2556-2560 
Transition Period 

2558-2563 
Full Capacity Period 

2561-2565 
ท่าเรือ  หากต้องการขนสง่สินค้าผ่านท่าเรือ

เล็กนี้ ไมส่ามารถท าได้สะดวก ใช้ส าหรับ
ขนส่งวัสดุกอ่สร้างเป็นหลัก 

 เป็นงานในโครงการล าดับแรก อาจมี
ชาวบ้านในพื้นที่ซึ่งยังไมร่ับทราบข้อมลู ไม่
เห็นด้วย 

 วัตถุประสงค์หลักเพื่อรองรบัอุตสาหกรรมทีจ่ะ
มาตั้งในพื้นที ่

 ใช้งบประมาณลงทุนจ านวนมาก หากไม่ได้รบั
การสนบัสนุนจากแหลง่ทุนประเทศทีส่าม จะ
ไม่สามารถพฒันาโครงการได้ 

 ความคุ้มค่าของท่าเรอืข้ึนอยู่กับปรมิาณ
วัตถุดิบ/สินค้าที่จะขนผ่านท่าเรือนี้ หากไม่
สามารถพฒันาใหเ้กิดการตั้งโรงงานในพื้นที่
ได้มากพอ จะไม่คุ้มทุน 

 ไม่สามารถขนส่งสินค้าทางตู้คอนเทนเนอร์ได้
สะดวก เนื่องจากยงัไม่มีอปุกรณ์ 
load/unload และสิ่งอ านวยความสะดวกอื่น 

 วัตถุประสงค์หลักเพื่อเป็นเส้นทางการ
ขนส่งสินค้าทางเลือกเส้นทางใหม ่

 งบประมาณลงทุนสงู ต้องมผีู้ร่วมลงทุน
เพิ่มเตมิ 

 หากไม่สามารถเชิญชวนสายเรอื Main 
Line ให้เทียบท่าได้ อาจท าให้ค่าขนสง่ตู้
คอนเทนเนอรผ์่านท่านี้สงูกว่าเส้นทางเดิม 

 สินค้าบางประเภทซึง่ระยะเวลาการขนสง่
เป็นปจัจัยที่ส าคัญ อาจไม่เลือกใช้เส้นทางนี้ 
หากไม่สามารถบรหิารจัดการให้การขน
ส่งผ่านเส้นทางนีจ้ากจุดหนึ่งไปยังอกีจุด
หนึ่ง ใช้ระยะเวลาน้อยกว่าเส้นทางเดิมได ้

 
นิคมอุตสาหกรรมและ
สาธารณูปโภคพื้นฐาน 

 เป็นธุรกจิขนาดกลาง ซึ่งคาดว่าจะ
ย้ายมาเนื่องจากข้อได้เปรียบด้านแรงงาน 
สิทธิ GSP และวัตถุดิบ 

 เป็นธุรกจิกลุ่มแรกทีเ่ข้ามา 
บางอย่างอาจยังไม่พร้อม ควรมีแผนรองรับ

 ใช้งบประมาณลงทุนสูง ต้องท าให้นัก
ลงทุนต้องมีความมั่นใจในตัวโครงการ 
กฎระเบียบต่างๆ ของสหภาพเมียนมาร์ จึงจะ
เกิดการลงทุนในพื้นที่ได ้

 เป็นอุตสาหกรรมหนกัซึ่งหากมี

 มีพื้นที่มากเพียงพอทีจ่ะรองรับ
อุตสาหกรรมจากประเทศต่างๆ ที่ต้องการ
ขยายฐานการผลิต  
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กลุ่มโครงสร้างพื้นฐาน Early Industry Period 
2556-2560 

Transition Period 
2558-2563 

Full Capacity Period 
2561-2565 

ความเสี่ยงที่จะเกิดข้ึนในหลายด้าน 

 เป็นการตั้งฐานการผลิตใหม่ ซึ่ง
ห่างไกลจากธุรกิจใน supply chain เดิม 
จึงควรหาพันธมิตรในการย้ายเข้ามาพร้อม
กัน เพื่อสนบัสนุนธุรกิจเสริมสร้างจุดแข็ง
ระหว่างกัน  

 ต้นทุนการขนสง่มีโอกาสสูงข้ึน แต่
ได้รับประโยชน์จากข้อได้เปรียบของ
สหภาพเมียนมาร ์

เทคโนโลยีการผลิตซึ่งไมเ่ป็นมิตรกบั
สิ่งแวดล้อม หรอืไม่สามารถสร้างความเข้าใจ
ให้กับชุมชนในพื้นที่ได้ อาจท าให้เกิดปัญหากบั
ชุมชนได้ 

 พื้นที่โครงการมีขนาดกว้างใหญ่ ในขณะ
ที่มีการแบ่งเขตอุตสาหกรรมชัดเจน ท าให้ยาก
ในการแบ่งเฟสการลงทุนสาธารณูปโภค
พื้นฐาน เนื่องจากแต่ละเขตอุตสาหกรรมจะมี
นักลงทุนทยอยเข้ามา ไม่เต็มพื้นที่ในคราวเดียว 

เส้นทางเช่ือมตอ่ ทวาย-
แหลมฉบัง 

 ในฝั่งไทย หากรัฐเป็นผู้ลงทุน 
Motorway เองจากภาษี อาจถูกมองว่า
เป็นการท าเพื่อประโยชน์ของเอกชนบาง
ราย ควรด าเนินการในลักษณะ PPP 

 การพัฒนาเส้นทางจากฝั่งใดฝัง่หนึง่
ก่อนจะเกิดข้ึนได้ยาก เนื่องจากจะไม่มี
ประโยชน์ในการเช่ือมโยงทวาย-แหลมฉบงั
เลย หากด าเนินการได้เพียงด้านเดียว ทั้ง
ฝั่งไทยและฝัง่สหภาพเมียนมาร์ควรเริม่
พร้อมกัน 

 การขนสง่ทางถนนด้วยระยะทางไกล ท า
ให้ต้นทุนค่าขนส่งสูง 

 เป็นถนนเก็บค่าผ่านทาง อาจท าให้
ต้นทุนค่าขนส่งสงูข้ึน แต่ได้ประโยชน์จากการ
ประหยัดด้านเวลาหากมกีารบรหิารจัดการที่ด ี

 หากไม่สามารถด าเนินการสร้าง 
Motorway กาญจนบรุ-ีบางใหญ่ แล้วเสรจ็ จะ
ท าให้แนวเส้นทางเดมิที่มอียู่ไม่สามารถรองรับ
ปริมาณการจราจรทีเ่พิ่มข้ึนได ้

 ปริมาณการจราจรในพื้นที่ Eastern 

 การขนสง่ด้วยรถไฟจะท าให้ต้นทุน
การขนสง่ถูกลงเมือ่เทียบการขนสง่ทาง
ถนน 

 ใช้งบลงทุนสงู ควรมีการศึกษาความ
เป็นไปได้ของโครงการให้ชัดเจน   

 เป็นปจัจัยสง่เสริมให้เส้นทางทวาย-
แหลมฉบังเป็นทางเลือกที่น่าสนใจ 
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กลุ่มโครงสร้างพื้นฐาน Early Industry Period 
2556-2560 

Transition Period 
2558-2563 

Full Capacity Period 
2561-2565 

 การสร้าง Motorway ท าให้เกิดการ
แบ่งแยกพื้นทีส่องฝัง่ เนื่องจากเป็นเส้นทาง
ปิด ต้องมีการท าความเข้าใจกับชุมชน
ตลอดเส้นทาง 

 เส้นทางบางช่วงผ่านผืนป่าทางภาค
ตะวันตกของไทย ท าให้ต้องมีการตัดป่าไม้ 
และรบกวนสัตว์ป่า ควรมมีาตรการรองรบั
ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมเหล่าน้ี 

Seaboard เริ่มติดขัด ควรมีโครงการขยาย
ถนนเพื่อรองรบัจ านวนรถที่เพิม่ขึ้นจาก
โครงการท่าเรือน้ าลึกทวาย 

 

โครงสร้างพื้นฐานเพือ่
รองรับกจิกรรมด้านโล

จิส-  ติกส์บริเวณ
ชายแดน 

 ควรมีโครงสร้างพื้นฐานเหล่าน้ี
เพิ่มเตมิ  
o ด่านถาวรชายแดนไทย/เมียนมาร ์
o ด่านตรวจคนเข้าเมอืง 
o หน่วยความมั่นคง 
o น้ าประปา ไฟฟ้า ส าหรบัช่วงแรก 
o จุดพักรถ 
o โกดังเก็บสินค้า 

 

  ควรมีโครงสร้างพื้นฐานเหล่าน้ี
เพิ่มเตมิ  
o ศูนย์รับ/ส่งผูโ้ดยสาร ประกอบด้วย 

อาคารส านักงาน จุดบริการตรวจคน
เข้าเมือง พื้นที่ส าหรบัสแกนสมัภาระ 
พื้นที่อ านวยความสะดวก 
o ศูนย์กระจายสินค้าและ Logistics 

Parks ประกอบด้วย อุปกรณ์ 
load/unload พื้นที่กองเก็บสินค้า 
อาคารส านักงาน พื้นที่ตรวจสอบสินค้า 
โกดัง ด่านช่ังน้ าหนัก ทีจ่อดรถบรรทุก 
อู่ซ่อมรถ ที่พักส าหรับพนักงานขับรถ 
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กลุ่มโครงสร้างพื้นฐาน Early Industry Period 
2556-2560 

Transition Period 
2558-2563 

Full Capacity Period 
2561-2565 

o นิคมอุตสาหกรรมบรเิวณใกล้จุดผ่าน
แดน 
o น้ าประปา ไฟฟ้า  
o ระบบระบายน้ า ระบบก าจัดของเสีย 

 
การขยายตัวของเมอืง 
ตามเส้นทางทวาย-

แหลมฉบัง 

 เศรษฐกจิใน จ.กาญจนบรุีจะ
ขยายตัวมากขึ้น เนื่องจากมกีารค้าขาย
ชายแดนมากยิ่งข้ึน 

 พื้นที่ตามแนวเส้นทางทวาย-แหลมฉบงั 
จะเกิดการขยายตัวของทางเศรษฐกิจ ได้แก่ 
กรุงเทพฯ พื้นที่ Eastern Seaboard 
ฉะเชิงเทรา/ปราจีนบุรี อยุธยา กาญจนบรุ ี

 เมืองจะขยายตัวจนแออัด หากขาดการ
วางผังเมืองที่ดีรองรบัการเติบโตของเมืองที่จะ
เกิดข้ึน 

 สาธารณูปโภคที่ควรเตรียมไว้เพิม่เติม 
ได้แก่ ถนน ไฟฟ้า ประปา ระบบโทรคมนาคม 
ระบบระบายน้ า ระบบก าจัดของเสีย 
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5.2. การประมวลผลและการสังเคราะห์แนวทางด้านเศรษฐศาสตร์ 
การที่รัฐบาลมีการสนับสนุนโครงการทวาย ประเทศสหภาพเมียนมาร์ ซึ่งมีลักษณะการพัฒนาท่าเรือ

น้ าลึกและเขตอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ โดยมีแผนด าเนินการพัฒนาเป็นยุทธศาสตร์การฟื้นฟูและสร้างอนาคต
ของประเทศโดยการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานทั้งสร้างโครงเส้นทางคมนาคม โทรคมนาคม ระบบ
สาธารณูปโภคพื้นฐานและความมั่นคงทางด้านพลังงาน โครงการดังกล่าว มีขนาดการลงทุนในระดับไม่น้อยไป
กว่า 200,000  ล้านบาท เป็นการเช่ือมต่อกับประเทศไทยทางด้านฝั่งตะวันตก อันจะน ามาซึ่งการเพิ่มศักยภาพ
และขีดความสามารถของฐานการผลิตของประเทศไทย ซึ่งปัจจุบันมีฐานการผลิตในภาคตะวันออก ภายใต้
แผนการพัฒนาเขตอุตสาหกรรมภาคตะวันออก การมีฐานการผลิตทางด้านฝั่งตะวันตกจะท าให้ประเทศไทย
ขยายฐานการผลิตภาคอุตสาหกรรมได้เป็นอย่างมาก อีกทั้งการเกิดข้ึนของท่าเรือน้ าลึกทวายจะเป็นการพัฒนา
เส้นทางการขนส่งสินค้าทางทะเลไปยังกลุ่มประเทศทางด้านตะวันตก1 อาทิ กลุ่มสหภาพยุโรป ทวีปแอฟริกา 
ตะวันออกกลาง อินเดีย และอีกหลายประเทศ ซึ่งเป็นช่องทางการค้าที่ส าคัญและมีผลกระทบต่อประเทศไทย
อย่างสูง 

ผลการศึกษาที่รายงานในส่วนน้ีจะแสดงถึงผลการศึกษาผลกระทบทางเศรษฐกิจที่คาดการณ์ว่าจะ
เกิดข้ึนตามระยะโครงการใน 2 ส่วนส าคัญ ได้แก่ผลกระทบทางเศรษฐกิจโดยรวม และผลกระทบทางเศรษฐกิจ
เฉพาะส่วน โดยมีสมมติฐานที่ส าคัญ คือ ผลกระทบทางเศรษฐกิจที่จะเกิดข้ึนนั้นเป็นผลมาจากปัจจัยทางด้าน
อุปทานของการด าเนินโครงการเป็นหลัก นั่นคือการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกและเขตอุตสาหกรรมทวาย จากการ
ก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน เส้นทางเช่ือมต่อระหว่างประเทศ เขตอุตสาหกรรม พลังงาน การเปิดด่านถาวรเพื่อ
การค้าระหว่างประเทศและสิ่งอ านวยความสะดวกอื่นๆ ทางการค้าและศุลกากรตามแนวเส้นทางระหว่างเขต
อุตสาหกรรมภาคตะวันออก-กรุงเทพฯ-เขตอุตสาหกรรมทวาย เช่ือมสู่เขตอุตสาหกรรมทวาย และการเปิด
ช่องทางส าหรับสง่ออกสินค้าทางด้านตะวันตกของประเทศไทย ที่อาจจะน าไปสู่การส่งสินค้าไปยังประเทศด้าน
ตะวันตกได้ง่ายข้ึนทั้งนี้ แนวทางวิเคราะห์จะอ้างอิงสอดคล้องตามแผนการพัฒนาโครงการทวาย ในปัจจุบัน ที่
ก าหนดไว้ดังแสดงในรูปที่ 5.2  

  
รูปที ่5.2 ช่วงเวลาการพฒันาโครงการทวาย 

                                            
1 แนวความคิดนี้อาจจ าเป็นต้องมีการศึกษาเพ่ิมเติม เนื่องจากปัจจุบันโครงการทวายไม่ได้อยู่ในแนวเส้นทางเดินเรือขนส่งสินค้า อีกทั้ง

ปริมาณสินค้าที่จะเกิดขึ้นในระยะเวลา 10 ปี หลังจากเสร็จสิ้นโครงการ อาจจะมีปริมาณไม่มากพอที่จะท าให้เส้นทางการเดินเรือมีการปรับเปลี่ยน  
(จากเดิมที่จะต้องขนถ่ายสินค้าที่ท่าเรือสิงคโปร์) ซ่ึงส่งผลท าให้ต้นทุนค่าใช้จ่ายในการขนส่งสินค้าลดลง อันผลให้เกิดการขยายตัวของการค้า 

 2556 - 2560  2561 - 2565 

 ระยะท่ี 1 

 ระยะท่ี 2 

 ระยะท่ี 3 
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ผลการวิเคราะห์อาจแสดงให้เห็นอย่างชัดเจนภายใต้การเปลี่ยนแปลงในช่วงระยะเวลาโครงการ 3 

ช่วง โดยคาดการณ์ว่าผลกระทบของเศรษฐกิจจะเป็น 3 ส่วนเช่นกัน เพื่อให้ผลการวิเคราะห์สถานการณ์ทาง
เศรษฐกิจการค้าอันเป็นผลจากการด าเนินโครงการทวายก่อให้เกิดภาพการเปลี่ยนแปลงที่ชัดเจน การศึกษา
วิเคราะห์ครั้งนี้จะเป็นการวิเคราะห์ตามช่วงเวลาใน 3 ระยะ ได้แก่ ผลกระทบระยะสั้น (1-5 ปี) ผลกระทบ
ระยะกลาง (6 – 10 ป)ี และผลกระทบระยะยาว (11 ปีข้ึนไป) 

1. ผลกระทบระยะสั้น (1-5 ปี) 
เป็นผลกระทบที่เกิดข้ึนจากการมีโครงการในระยะแรก จนถึงเมื่อการพัฒนา

โครงการเสร็จสิ้น ระยะที่ 1 (ปี 2561) การวิเคราะห์ในส่วนน้ี เป็นผลมาจาก 
ก) มีการเปิดด่านชายแดนถาวรระหว่างประเทศไทยและประเทศสหภาพเมียนมาร์ 

ในพื้นที่บ้านพุน้ าร้อน อ าเภอบ้านเก่า จังหวัดกาญจนบรุี 
ข) มีเส้นทางการคมนาคมขนสง่แล้วเสร็จและสามารถใช้เดินทางได้ตลอดจาก

ชายแดนไทย จนถึงพื้นที่เขตอุตสาหกรรมทวาย 
ค) มีการจัดสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับอุตสาหกรรมเบา (Light Industry) 

7 สาขา  รวมทั้งระบบไฟฟ้าได้มีการจัดสร้างและด าเนินการแล้วเสร็จ ปริมาณ
พลังงานไฟฟ้าและระบบจ าหน่ายไฟฟ้าอย่างแล้วเสรจ็และมปีริมาณเพียงพอ 
และมีปริมาณน้ าเพียงพอและคุณภาพน้ าที่ใช้อยู่ในระดบัดีทีส่ามารถใช้ท าการ
ผลิตในอุตสาหกรรมเหล่าน้ี 

ง) ผลกระทบอันเนื่องมาจากการทีป่ระเทศไทยถูกตัดสิทธิพเิศษทางภาษีศุลกากร 
(GSP) ในปี 2557 ในสินค้าหลายรายการ ขณะที่ประเทศสหภาพเมียนมารเ์พิง่
เริ่มได้รับสิทธิพิเศษดังกล่าว 

จ) ผลกระทบอันเนื่องมาจากนโยบายค่าแรงข้ันต่ า 300 บาท ของประเทศไทย ท า
ให้อุตสาหกรรมที่มีการใช้แรงงานเข้มข้นตัดสินใจย้ายฐานการผลิตบางส่วน 

ฉ) การปรับปรงุแก้ไขอุปสรรคทางด้านกฎหมายของการค้าและการออกกฎหมาย
ส่งเสริมการลงทุน 

ช) มีโครงข่ายการโทรคมนาคมสื่อสารทีเ่พียงพอทีส่ามารถท าให้กิจการด าเนินไปได้
อย่างสะดวก 

ซ) มีการพฒันาระบบธนาคารท าให้เกิดความน่าเช่ือถือต่อการด าเนินธุรกรรม
ทางด้านเศรษฐกิจการค้า 

ผลกระทบในระยะสั้นเหล่านี้จะก่อให้เกิดการย้ายฐานการผลิตของอุตสาหกรรม  และเกิดการ
ขยายตัวของอุตสาหกรรมการท่องเที่ยว โดยอุตสาหกรรมเบื้องต้นที่จะมีผลกระทบจากการเปิดท่าเรือน้ าลึก
ทวาย ได้แก่ อุตสาหกรรมเสื้อผ้าและเครื่องนุ่งห่ม อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ อุตสาหกรรมยางพารา 
อุตสาหกรรมเฟอร์นิเจอร์ อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรมเคมีและอุตสาหกรรมอาหาร 
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2. ผลกระทบระยะกลาง (6-10 ป)ี หมายถึง ผลกระทบจากการพัฒนาโครงการในระยะ
ต่อมา อันเป็นผลกระทบที่จะเกิดข้ึนภายหลังจากเสรจ็สิ้นการพัฒนาโครงการในระยะที่ 
1 และมกีารเริม่ต้นการพฒันาโครงการในระยะที่ 3 (ปี 2566) จนกระทั่งเสร็จสิ้น 

ก) การพัฒนากฎหมาย กฎระเบียบ และมาตรการสง่เสรมิการลงทุน การใหส้ิทธิ
พิเศษการลงทุนในการเอื้อใหเ้กิดความสนใจของนักลงทุน 

ข) เส้นทางคมนาคมขนสง่ภายในประเทศช่วงบ้านพุน้ าร้อน- กาญจนบรุี และช่วง
กาญจนบุรี – บางใหญ่ ด าเนินการแล้วเสรจ็และเป็นเส้นทางการขนสง่ประเภท
แอสฟัลท์ ซึ่งรถขนส่งสินค้าขนาดใหญป่ระเภทรถบรรทุกกึ่งพ่วงสามารถใช้
เส้นทาง 

3. ผลกระทบระยะยาว (11 ปีข้ึนไป ) หมายถึง หลังจากเสรจ็สิน้การพัฒนาโครงการทวาย
ไปแล้วเป็นเวลา 10 ปี ให้หรอืมีการด าเนินงานท่าเรือน้ าลึกและเขตอุตสาหกรรมทวาย
แล้ว เป็นระยะเวลา 10 ปี (ปี 2576) โดยแสดงกรอบการวิเคราะห์ได้ดังตารางต่อไปนี้ 

 
ตารางที ่5.3 กรอบการวิเคราะห์ผลกระทบทางเศรษฐกิจ 

ช่วงเวลา
วิเคราะห์ 

การวิเคราะห์
โดยรวม 

การวิเคราะห์ราย
สินค้า 

การวิเคราะห์ราย
จังหวัด 

การวิเคราะห์เชิง
พรรณา 

ระยะสั้น - - - Y 
ระยะกลาง Y Y - Y 
ระยะยาว Y - Y Y 

 
5.2.1. แนวทางสังเคราะห์ด้านเศรษฐศาสตร์ 

 ผลกระทบในระยะสั้น 5.2.1.1.
การวิเคราะห์ผลกระทบในระยะสั้น (1-5 ปี) หรือ พ .ศ . 2561-2565 

 ผลกระทบที่เกิดข้ึนในระยะสั้น (1-5 ปี) ซึ่งคาดว่าจะเกิดข้ึนภายหลังจากการเปิดด่านถาวร 
ทางด่านบ้านพุน้ าร้อน และเส้นทางการจราจรแล้วเสร็จ พร้อมกับการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ในปี 
2558 และข้อก าหนดทางกฎหมายที่เอื้อต่อการลงทุน คือ การย้ายฐานการผลิตของอุตสาหกรรมที่ใช้แรงงาน
มาก  
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ตารางที ่5.4 ผลกระทบรายอุตสาหกรรม 
อุตสาหกรรมที่ได้รบัผลกระทบใน

ระยะสั้น 
ผลกระทบ 

1. อุตสาหกรรมการ์เมนท ์ -ส าหรบัอุตสาหกรรมการเ์มนต์หรืออุตสาหกรรมสิ่งทอและ
เครื่องนุง่หม่เป็นอุตสาหกรรมที่ใช้แรงงานจ านวนมากอกีทัง้ยังอ่อนไหว
ต่อราคาค่าจ้างแรงงานโดยตัวเร่งที่จะท าให้อุตสาหกรรมการเ์มนต์ย้าย
ฐานการผลิตคือ แรงงานในประเทศไทยขาดแคลนและรัฐบาลเตรียม
ปรับค่าจ้างขั้นต่ าเป็น 300 บาทต่อวัน ท าให้ต้นทุนเพิม่สงูข้ึน แข่งขัน
ยากขึ้น รวมทั้งการรวมตัวของ 10 ชาติสมาชิกอาเซียน ที่รวมตัวเป็น
ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน อาเซียนจะเป็นฐานการผลิตและเป็น
ตลาดเดียวกัน การลงทุนในเมียนมาร์ทีม่ีต้นทุนต่ ากว่าจะช่วยเพิ่ม
ความสามารถในการแข่งขัน และถ้าเปิดท่าเรือน้ าลกึทวายและนิคม
อุตสาหกรรมทวายแล้วจะท าใหก้ารขนส่งสินค้าดีข้ึน ส่งสินค้าไปตลาด
ต่างๆ ได้ง่ายข้ึน 

2. อุตสาหกรรมอเิลก็ทรอนิกส ์ -ลักษณะอุตสาหกรรมอเิลก็ทรอนิกส์มีความเกี่ยวเนื่องกันค่อนข้างสูง 
กิจการหนึง่ๆ มักมีความช านาญเฉพาะ การย้ายไปต้องเป็นไปทั้งชุด 
ไม่อาจจะไปเฉพาะบางส่วน ส่วนที่คาดว่าจะมีการเคลื่อนย้ายฐานการ
ผลิตจะเป็นส่วนผลิตช้ินส่วนประกอบที่มีการใช้แรงงานไร้ฝมีอื ซึ่งใน
อุตสาหกรรมประเภทนี้มีจ านวนไมม่าก นอกจากนี้อุตสาหกรรม
ประเภทนี้ยังจ าเป็นต้องใช้การสื่อสารโทรคมนาคมที่รวดเร็ว ซึ่งยังคง
เป็นอปุสรรค ดังนั้น ผลประโยชน์ในต้นทุนของอุตสาหกรรมนี้ยังไม่
ชัดเจน 

3. อุตสาหกรรมยางพารา -อุตสาหกรรมยางพาราเป็นอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพสงูในด้านวัตถุดิบ
ที่เป็นข้อได้เปรียบต่อประเทศคู่แข่งและการเติบโตอย่างรวดเร็วของ
เศรษฐกจิโลกรวมทั้งภูมิภาคเอเชีย โดยเฉพาะอย่างยิง่ประเทศจีนและ
อินเดีย ส่งผลให้ตลาดโลกมีความต้องการใช้ยางธรรมชาติเพิม่มากข้ึน
และท าใหร้าคายางมกีารปรับตัวสูงข้ึนอย่างตอ่เนื่อง จึงคาดการณ์ว่า
อุตสาหกรรมยางพารามีแนวโน้มที่ดีในการขยายตัวเพิม่ขึ้น โดย
ปัจจุบันประเทศไทยถือเป็นประเทศผูส้่งออกยางอันดับ 1 ของโลก 
จากการมีท่าเรือน้ าลึกทวายส่งผลให้สินค้าจากอุตสาหกรรมยางพารา
หรือยางพาราธรรมชาติสามารถส่งออกไปยังต่างประเทศจีนและ
ประเทศอินเดียได้สะดวกมากยิง่ข้ึน เพราะอุตสาหกรรมยางพาราส่วน
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อุตสาหกรรมที่ได้รบัผลกระทบใน
ระยะสั้น 

ผลกระทบ 

ใหญ่อยู่ที่ภาคใต้ของประเทศไทยหากจะส่งออกไปอินเดียก็ไปทาง
ท่าเรือทวายได้ อุตสาหกรรมแปรรปูยางพาราอาจจะย้ายมาอยู่ที่นิคม
ทวายเพราะใกล้ท่าเรอืและส่งไปยงัอินเดียและจีนซึ่งเป็นตลาดรับซื้อ
ใหญ่ในการรับซื้อใหญ่ ในการรับซื้อยางพาราได้สะดวก อีกทัง้ที่ทวายก็
มีการปลูกยางพาราจ านวนมากหากต้ังโรงงานที่นิคมกจ็ะท าให้ใกล้
แหล่งผลิตน้ ายางพารา ยางพาราของไทยปลูกมากในภาคใต ้สามารถ
ส่งน้ ายางข้นหรือแผ่นยางไปที่โรงงานที่นิคมทวายหรือส่งสินค้าออก
ทางท่าเรือทวายได้โดยง่าย รวมทั้งค่าแรงในเมียนมาร์ยงัถูกกว่า
ประเทศไทยท าให้ลดต้นทุนได้มากขึ้น 
-รัฐบาลประเทศสหภาพเมียนมาร์ยังไมม่ีนโยบายส่งเสริมเกษตรกรโค่น
ต้นยางเพื่อปลกูใหม ่
-ปัญหาจากโครงสร้างพื้นฐานพลงังานไฟฟ้ายังไม่เอื้ออ านวยให้ท าการ
ผลิตได้อย่างเต็มที ่

4. อุตสาหกรรมเฟอร์นเิจอร ์ มีวัตถุดิบไม้ยางพาราเป็นจ านวนมาก 
5. อุตสาหกรรมพลาสติก -เป็นอุตสาหกรรมที่ใช้เงินลงทุนสงู 

-ใช้ปัจจัยการผลิตต่อเนื่องจากอุตสาหกรรมปิโตรเลียม 
6. อุตสาหกรรมเคม ี -ต้องการแรงงานทีม่ีการศึกษาจ านวนมาก ซึ่งในพื้นที่ทวายยังขาด

แคลนแรงงานกลุม่นี ้
7. อุตสาหกรรมอาหาร -ความได้เปรียบจากใกล้แหลง่วัตถุดิบประเภทสัตว์น้ า 

-จ าเป็นต้องใช้แรงงานจ านวนมาก ซึ่งแรงงานในพื้นที่ยังคงมจี ากัด 
-ความจ าเป็นต้องใช้กระแสไฟฟ้ามาก เนื่องจาก ต้องแช่เย็นสินค้าและ
วัตถุดิบ 

อย่างไรก็ตามอุตสาหกรรมหลายประเภท ยังไม่มกีารย้ายฐานมาก เนื่องจาก พลงังานไฟฟ้าของนิคม
อุตสาหกรรมทวายยังขาดความพรอ้มในระยะเวลาและคาดว่ายังคงมีต้นทุนทีสู่งกว่าในประเทศไทย จากข้อมูล
การสมัภาษณ์เชิงลึกผู้ประกอบการของเมืองทวายพบว่ามกีารใช้เครื่องจักรดีเซลที่มีประสิทธิภาพต่ าในการผลิต
ไฟฟ้า โดยเอกชนเป็นผู้ควบคุมการผลิต 

ผลกระทบเนื่องจากการปรับค่าแรงงานข้ันต่ าเป็น 300 บาทต่อวัน ซึ่งในผู้ประกอบการจ าเป็นต้อง
แสวงหาแรงงานราคาถูกกว่า 

จากการไดส้ัมปทานจากภาครัฐฯ จึงขายในราคาสูงกว่า 20 บาทต่อหน่วย 
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ยังไม่ปรากฏว่ามีแผนการสร้างที่ชัดเจน โรงไฟฟ้าขนาดใหญซ่ึ่งท าท าให้ต้นทุนต่ ากว่าซึง่เมือ่
เปรียบเทียบสูงกว่าถึง 5 เท่า 

ปัจจัยการน าเข้าวัตถุดิบจากประเทศสหภาพเมียนมาร์ เช่น อุตสาหกรรมอาหารทะเลแช่แข็ง 
การได้สิทธิประโยชน์ทางด้านภาษี ได้แก่ อุตสาหกรรมการ์เมนท ์อุตสาหกรรมอาหาร อุตสาหกรรม

เฟอร์นเิจอร ์
การเปิดด่านถาวร ท าให้การขนถ่ายสินค้ามีมากข้ึน วัตถุดิบเข้ามาทางนี้ได้ง่ายกว่าที่จะไปอ้อมระนอง

เพื่อไปโครงการทวาย  เปิดด่านอีก 1แห่ง ที่บ้านพุน้ าร้อน ซึ่งจะท าให้การค้าขายขยายตัว 
สมมติสินค้าขาออกโดยมองว่าเมื่อเปิดด่านการค้าจะเพิ่มข้ึนไม่น้อยกว่า 10% ในระยะ 5 ปีแรก 

ขณะที่แม่สอดจะมีอัตราการเติบโต 5% จากเดิม 12% ซึ่งเกิน คงที่ในปีแรกที่เปิดด่านและเติบโตในอัตราเดิม 
แม้ว่าปัจจัยส่งเสริมการย้ายฐานการผลิตของอุตสาหกรรมเหล่าน้ี จะเป็นสิทธิประโยชน์จากการได้รับ

การยกเว้นทางภาษีจากประเทศผู้น าเข้าลิทธิประโยชน์จากค่าจ้างแรงงานราคาถูกในพื้นที่โครง การทวาย 
ประเทศสหภาพเมียนมาร์ แต่ในระยะสั้นการเคลื่อนย้ายฐานการผลิตอาจจะเป็นไปอย่างจ ากัด ทั้งนี้เนื่องจาก
ปัจจุบันยังคงมีปัจจัยที่ส าคัญอื่นๆ อันเป็นอุปสรรคต่อการด าเนินการผลิตของอุตสาหกรรมเหล่าน้ี ดังนี้ 

1. ปัจจัยทางด้านกฎหมายและกฎระเบียบทางด้านการค้า 
การวิเคราะห์นี้อยู่บนสมมติฐานว่า ในระยะสั้นผู้ประกอบการที่ย้ายฐานการผลิตเข้า

ไปในพื้นที่โครงการทวาย จะเป็นผู้ผลิตที่มีฐานการผลิตอยู่ในประเทศไทยเป็นหลัก ซึ่ง
จากกรศึกษาพบว่าผู้ประกอบการดังกล่าวยังขาดความรู้ความเข้าใจทางด้านกฎหมาย 
กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินกิจการในประเทศสหภาพเมียนมาร์ ซึ่งเป็นปัจจัย
เสี่ยงทางด้านความไม่แน่นอน นอกจากนี้ กฎหมายเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย ที่มีการให้
สิทธิประโยชน์ต่างๆ ยังไม่จูงใจเพียงพอทีจ่ะท าให้เกิดการย้ายฐานการผลิต ทั้งนี้ โดยเมื่อ
เปรียบเทียบกับค่าใช้จ่ายในการย้ายฐานการผลิต หรือต้นทุนความเสี่ยงจากปัจจัยความ
ไม่แน่นอนทางด้านระเบียบ กฎเกณฑ์ 

2. ปัจจัยทางด้านพลังงานไฟฟ้า 
ในระยะสั้น โครงการทวายมีการติดตั้งโรงไฟฟ้าขนาดเล็ก เพื่อป้อนกระแสไฟฟ้า 

ส าหรับ 7 อุตสาหกรรมเบา (Light industry) ที่คาดการณ์ว่าจะมีการย้ายฐานการผลิต 
หรือขยายฐานการผลิตบางส่วนมาในพื้นที่ อย่างไรก็ตาม โรงไฟฟ้าดังกล่าวเป็นการผลิต
ไฟฟ้าในลักษณะช้ัวคราว ซึ่งมีต้นทุนสูงกว่าโรงไฟฟ้าที่คาดว่าจะเกิดข้ึนตามแผนของ
โครงการอันเป็นโรงไฟฟ้าใช้ถ่านหิน ดังนั้น ปัจจัยค่าไฟฟ้าอาจจะเป็นอุปสรรคหนึ่งของ
การย้ายฐานการผลิต นอกจากนั้น ปัญหาความไม่แน่นอนของกระแสไฟฟ้าอันเนื่องจาก
ระบบจ าหน่าย อาจท าให้ไฟฟ้าดับบ่อย ซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายโดยตรงต่อเครื่องจักร
ท าการผลิต จากข้อมูลการส ารวจพบว่า ไฟฟ้าที่มีการจ าหน่ายในเมืองทวายมีราคา
ประมาณ 20-25 บาทต่อหน่วย ซึ่งผลิตโดยใช้เครื่องยนต์ดีเซล 
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3. ปัจจัยทางด้านการขนสง่และการสื่อสาร 
ความพร้อมทางด้านเส้นทางการจราจรขนส่ง เป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่อาจเป็นอุปสรรคใน

การเคลื่อนย้ายฐานการผลิต แม้ว่าอุตสาหกรรมเบาบางส่วนมีแนวโน้มอย่างมากในการย้ายมาท า
การผลิตในโครงการ แต่เนื่องจากกิจกรรมการผลิตของหลายอุตสาหกรรม มีปฏิสัมพันธ์ระหว่าง
ผู้ขายปัจจัยการผลิต ผู้รับจ้างช่วงและลูกค้า ซึ่งจ าเป็นต้องมีการขนส่งวัตถุดิบและวัสดุอยู่เสมอๆ 
ขณะที่ในระยะสั้นเส้นทางการจราจรทางบกไม่อาจอ านวยความสะดวกได้อย่างเต็มที่ ท าให้มี
ค่าใช้จ่ายสูงข้ึน อันเป็นผลเพิ่มต้นทุนการผลิต ซึ่งเป็นอุปสรรคส าคัญประการหนึ่งในการตัดสินใจ
เลือกท าเลที่ตั้งท าการผลิต 

อย่างไรก็ตาม โครงการได้มีแผนในการปรบัปรุงเสน้ทางโดยจะท าเป็นถนนแอสฟัลท์ และ
มีการสร้างท่าเรอืขนาดเลก็เพื่อรองรับการขนส่งสินค้าและวัตถุดิบ แต่จากการวิเคราะห์ขนาดของ
ท่าเรือโดยเปรียบเทียบกับจ านวนอุตสาหกรรม 7 ประเภท ยังคงเห็นว่าอาจจะยังไม่สามารถ
รองรับกิจกรรมการค้าได้อย่างราบรื่น อีกทั้งยังไม่พบแนวทางการบริหารจัดการในเรื่องนี้ 

นอกจากนี้ โครงสร้างพื้นฐานทางด้านการสื่อสารโทรคมนาคม ทั้งระบบโทรศัพท์พื้นฐาน 
โทรศัพท์ไร้สายและอินเตอร์เน็ต ในพื้นที่โครงการทวายยังค่อนข้างล้าหลังและจ าเป็นต้องพัฒนา
อย่างเร่งด่วน ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญในการด าเนินธุรกิจปัจจุบัน ความขาดแคลนในปัจจัยนี้ส่งผลท า
ให้ค่าใช้จ่ายการด าเนินธุรกิจสูงข้ึน 

กล่าวโดยสรุป ปัจจัยการขนส่งและการขาดโครงสร้างระบบสื่อสารที่ดี ก่อให้เกิดการเพิ่ม
ต้นทุนการผลิตซึ่งจะบั่นทอนผลประโยชน์ที่ได้จากสิทธิประโยชน์ทางภาษี อันเป็นผลต่อการชลอ
การตัดสินใจย้ายฐานการผลิต 

4. ปัจจัยทางด้านแรงงาน 
จากการศึกษาพบว่า ปัจจัยหนึ่งซึ่งผู้ประกอบการอุตสาหกรรมขนาดเล็กและขนาดกลาง 

เผชิญอยู่คือการที่อัตราค่าจ้างแรงงานภายในประเทศไทยเพิ่มสูงข้ึนเป็น 300 บาทต่อวัน ผล
ของปัจจัยดังกล่าวมีความเช่ือว่า อุตสาหกรรมขนาดเบาหลายแห่งสนใจที่จะย้ายฐานการผลิต
มายังโครงการทวาย ประเทศสหภาพเมียนมาร์ 

ในการวิเคราะห์ปัจจัยดังกล่าว จ าเป็นต้องท าการส ารวจค่าจ้างแรงงานในเขตเมืองทวาย 
และการจ้างงาน ซึ่งพบว่าแรงงานในพื้นที่มีประมาณ 300,000 คน และจ านวนประมาณ 2 
ใน 3 เคยเดินทางมาท างานในประเทศไทย ปัจจัยแรงงานนี้อาจเป็นอุปสรรคต่อแรงจูงใจใน
การย้ายฐานการผลิต เนื่องจากปริมาณแรงงานมจี านวนไม่มากและแรงงานเหลา่น้ีมีทางเลือก
ในการเดินทางมาท างานในประเทศไทย ซึ่งได้ค่าจ้างที่สูงกว่า ประเด็นนี้ย่อมท าให้กิจการ
จ าเป็นต้องจ้างแรงงานในอัตราค่าจ้างที่ต่ ากว่าค่าแรงข้ันต่ าในประเทศไทยได้เพียงเล็กน้อย 
จากการศึกษาพบว่าค่าจ้างแรงงานส าหรับแรงงานไร้ฝีมือที่ท างานในโครงการทวายเองมี
อัตราค่าจ้างสูงกว่า 250 บาทต่อวัน ในขณะที่การเปิดด่านถาวร ณ บ้านพุน้ าร้อน ท าให้
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แรงงานสามารถเดินทางเข้า-ออกได้อย่างสะดวกมากข้ึน เป็นปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลต่อปริมาณ
แรงงานในพื้นที่ 

ดังนั้น ปัจจัยค่าจ้างแรงงานที่ถูกกว่า อาจจะไม่สามารถให้ผลประโยชน์ต่อการย้ายฐาน
การผลิตในระยะสั้นได้อย่างที่คาดการณ์ อันเป็นผลจากที่กล่าวมาข้างต้นและปริมาณแรงงาน
ที่มีน้อยในพื้นที่ 
5. ปัจจัยทางด้านการอ านวยความสะดวกทางด้านการค้าและการส่งออก 

กิจการที่มีการย้ายฐานการผลิตเข้าไปในพื้นที่โครงการ จ าเป็นต้องใช้บริการภาครัฐของ
ประเทศสหภาพเมียนมาร์ ในการอ านวยความสะดวกทางด้านการค้าและภาษีศุลกากร ซึ่งจาก
การศึกษาพบว่าหน่วยงานของประเทศสหภาพเมียนมาร์ ยังมีความล้าหลังค่อนข้างมาก ขณะที่
ผู้ประกอบการไทยคุ้นเคยกับการด าเนินงานระบบอิเลคทรอนิคส์ของหน่วยงานในประเทศไทย 
ปัจจัยนี้ย่อมเป็นผลให้เกิดต้นทุนค่าใช้จ่ายมากข้ึนในการด าเนินธุรกิจ นอกจากนี้ อุปสรรค
ทางด้านภาษาและวัฒนธรรมการด าเนินธุรกิจที่แตกต่างกันอาจส่งผลท าให้เพิ่มต้นทุนการ
ประกอบการ 

ดังนั้น กล่าวโดยสรุป ผลการศึกษาพบว่ายังมีปัจจัยที่เป็นอุปสรรคอีกหลายประการที่จะ
ท าให้เกิดการเคลื่อนย้ายการลงทุน ทั้งนี้ หากเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายที่เกิดข้ึนในระยะสั้นและ
ผลประโยชน์ที่ได้ในระยะยาว งานศึกษาวิเคราะห์นี้เห็นว่ายังคงมีกิจการที่จ ากัดในการย้ายฐาน
การผลิตไปในพื้นที่โครงการ 

 ผลกระทบอื่นๆ ที่คาดการณ์ว่าจะเกิดข้ึนในระยะสั้น 
1. การค้าชายแดน 

เมื่อมีการเปิดด่านถาวร จะมีการน าเข้าและส่งออกสินค้ามากข้ึน โดยคาดการณ์ว่าสินค้า
ส่งออกจะเป็นสินค้าอุปโภคบริโภคและวัสดุก่อสร้าง โดยสินค้ากลุ่มนี้ส่วนหนึ่งจะถูก
ขนส่งไปจ าหน่ายยังเมืองย่างกุ้ง โดยขนส่งทางเรือจากเมืองทวาย เนื่องจากการศึกษา
พบว่า มีเส้นทางการขนส่งสินค้าอยู่เป็นประจ าตามแนวทางนี้ ขณะที่สินค้าขาเข้าจะเป็น
วัตถุดิบจากประเทศสหภาพเมียนมาร์ ได้แก่สินค้าประเภทอาหารทะเล และไม้ รวมทั้ง
สินค้าที่เคยขนส่งเข้าทางด่านระนองบางส่วนจะขนส่งผ่านแดน ณ จุดนี้ เนื่องจากมี
ระยะทางใกล้กว่า โดยคาดการณ์ว่าเมื่อมีการเปิดด่านจะมปีรมิาณการค้าที่เพิ่มข้ึนไม่น้อย
กว่า 10% ต่อปี ในระยะ 5 ปีแรก ขณะที่คาดการณ์ว่า ด่านแม่สอดซึ่งเป็นด่านขนส่ง
สินค้าออกไปยังเมืองย่างกุ้งในปัจจุบันจะยังคงมีอัตราการเติบโตระหว่าง 5-12% ต่อปี 
เช่นเดียวกัน 
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รูปที ่5.3 แสดงเส้นทางการเช่ือมต่อโครงการทวาย-ประเทศไทย 

 
5.2.2. ผลกระทบในระยะกลาง และระยะยาว 

จากข้อเท็จจริงของโครงการพัฒนาเขตอุตสาหกรรมภาคตะวันออก  ที่ด าเนินการเสร็จสิ้น
ในช่วงปี พ .ศ . 2538 การวิเคราะห์ในส่วนน้ีจึงเป็นการหาอัตราการเติบโตของการน าเข้า และส่งออก 
โดยแบ่งช่วงการวิเคราะห์เป็นระยะ 5 ปี ได้แก่ ระยะ 5 ปีแรก (พ.ศ. 2539-2543) ระยะ 5 ปีถัดไป 
(พ.ศ. 2544-2548) และระยะหลังจากเขตอุตสาหกรรมและท่าเรือแหลมฉบังมีการด าเนินการมาแล้ว 
10 ปี (พ.ศ. 2549-2553) ซึ่งอัตราการเติบโตของมูลค่ารวมการส่งออก มูลค่ารวมการน าเข้าและ
ส่งออก แสดงได้ดังตาราง 5.5 

 
ตารางที ่5.5 มูลค่ารวมการน าเข้าและส่งออก ระหว่างปี พ.ศ.2545-2554 

หน่วย : พันลา้นบาท 

 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 
น าเข้า 656.00 683.00 781.00 940.00 972.00 965.00 1,250.00 866.00 1,050.00 13,330.00 

ส่งออก 635.31 709.55 814.12 846.95 904.56 994.90 1,024.54 893.90 1,063.64 1,036.70 

น าเข้า 
+ 
ส่งออก 

1,291.31 1,392.55 1,595.12 1,786.95 1,876.56 1,959.90 2,274.54 1,759.90 2,113.64 14,366.70 
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กรอบการวิเคราะห์ครั้งนี้เป็นการมองการพัฒนาโครงการทวายภายใต้ข้อสมมติฐานว่าเป็นการพัฒนา

เขตอุตสาหกรรมด้านตะวันตก (Western Sea Board) โดยมีสมมติฐานว่า การพัฒนาเขตอุตสาหกรรม
ดังกล่าวมีอัตราการเติบโตในลักษณะเช่นเดียวกัน เป็นการวิเคราะห์โดยพยากรณ์การเติบโตมูลค่าการน าเข้า
ส่งออกรวม โดยใช้อัตราการเติบโตของเขตอุตสาหกรรมภาคตะวันออก (Eastern Sea Board) เป็นอัตรา
อ้างอิง โดยก าหนดว่ารัฐบาลไทยภายใต้ความร่วมมือกับรัฐบาลสหภาพเมียนมาร์ สามารถแก้ไขพัฒนาอุปสรรค
ที่ขัดขวางการค้าระหว่างกัน โดยอย่างราบรื่นและทันท่วงทีในแต่ละช่วงเวลา ดังนั้น จึงคาดการณ์ว่าจะมีผล
เกิดข้ึนดังต่อไปนี้ 

 
ตารางที ่5.6 กรอบการวิเคราะห์ผลกระทบทางเศรษฐกิจ 

รายการ 

อัตราการเติบโต 

ระยะ 5 ปีแรก2 
)พ .ศ. 2539 – 2543) 

ระยะ 5 ปีถัดมา 
(พ.ศ. 2544 – 2548) 

หลังจากเปิด
ด าเนินงานมาแล้ว 

10 ปี 

มูลค่าการส่งออกรวม 8.33% 10.54% 12.84% 

มูลค่าการน าเข้ารวม 16.27% 11.12% 11.08% 

ผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ 4.93% 5.46% 4.69% 

 
ระยะ 5 ปีแรก หลังเสร็จสิ้นโครงการ (ช่วงระหว่างปี 2561-2565) คาดการณ์ว่าจะมีการเติบโตการ

ส่งออกในอัตราเฉลี่ย 8.33% และคาดการณ์ว่าจะมีการเติบโตการน าเข้าในอัตราเฉลี่ย 16.27% ซึ่งจะแสดงให้
เห็นว่าการขยายตัวของการส่งออกและน าเข้า ในภาพรวมจะเติบโตข้ึนเป็น 1,815.08 พันล้านบาท ในปี 2561 
ถึง 2,823.90 พันล้านบาท ในปี 2565  

ในระยะ 5 ปีหลัง (พ.ศ. 2566-2570) คาดการณ์ว่าเมื่ออัตราการเติบโตการส่งออก 10.54% ในช่วงปี 
2566-2570 และ ในปี 2576 อันเป็นช่วงเวลาที่เปิดด่านท่าเรือมาแล้ว 10 ปี คาดการณ์ว่ามีอัตราการเติบโต
การส่งออก 12.84% และอัตราการเติบโตการน าเข้า 11.08% มีมูลค่าการค้าเป็น 7,273.39 พันล้านบาท 

 
 
 
 

                                            
2 ไม่รวมตัวเลขอัตราเติบโตของ มูลค่าส่งออก-น าเข้า และผลิตภัณฑ์มวลรวมรายได้ประชาชาติ ในช่วงวิกฤตเศรษฐกิจ ปี 2540 - 

2541 



238 
 

 

ตารางที ่5.7 มูลค่าการน าเข้า-ส่งออก คาดการณ์ 
หน่วย : พันล้านบาท 

 2561 2565 2576 
%การเตบิโต มูลค่า %การเตบิโต มูลค่า %การเตบิโต มูลค่า 

น าเข้า 16.27 3,820.55 11.12 3,817.46 11.08 3,803.74 
ส่งออก 8.33 1,815.08 10.54 2,823.90 12.84 3,469.65 
รวม

น าเข้า+
ส่งออก 

 5,635.63  6,641.36  7,273.39 

 
5.2.3. ผลกระทบทางเศรษฐกิจการค้าระหว่างประเทศ 

 การค้าระหว่างประเทศไทย กับสหภาพเมียนมาร์ 5.2.3.1.
  การวิเคราะห์โดยการพยากรณ์การเติบโตของสินค้ารายการส าคัญ 5 รายการ โดยวิเคราะห์

แยกเป็น 3 ด่านที่ส าคัญได้แก่ด่านแม่สอด ด่านระนอง และด่านเจดีย์สามองค์ เป็นการวิเคราะห์มลูค่าสินค้า
น าเข้าส่งออก โดยใช้อัตราการเติบโตของการเกิดข้ึนของเขตอุตสาหกรรมภาคตะวันออก เช่นเดียวกัน 

 
ตารางท่ี 5.8 มูลค่าการค้าระหว่างประเทศไทยกับสหภาพเมียนมาร์ ปี พ.ศ. 2552 -2554 
 

รายการ 2552 2553 2554 
มูลค่าการค้ารวม 148,618.00 155,631.60 185,605.40 
    การส่งออก 52,642.10 65,631.20 85,880.00 
    การน าเข้า 95,975.90 90,000.50 99,725.40 
ดุลการค้ารวม -43,333.80 -24,369.30 -13,845.50 
        
มูลค่าการค้าสินค้าเกษตร 22,946.90 26,868.50 32,057.90 
    การส่งออก 16,655.50 20,824.60 27,322.90 
    การน าเข้า 6,291.30 6,043.90 4,735.00 
ดุลการค้าสินค้าเกษตร 10,364.20 14,780.70 22,587.80 

        ที่มา:   ศูนย์สารสนเทศการเกษตร ส านักงานเศรษฐกจิการเกษตร (2553)    
 

  มูลค่าการค้าระหว่างประเทศไทยและสหภาพเมียนมาร์มีการขยายตัวอย่างต่อเนื่อง นับตั้งแต่
ปี 2552 ถึง 2554 มีอัตราการขยายตัวสูงถึง 19.26% ในช่วงระหว่างปี 2553-2554 โดยมีการขยายตัวสงูถึง 
19.31% ในช่วงปีเดียวกัน โดยส่วนมากเป็นมูลค่าการค้าที่เกิดข้ึน ณ ชายแดน ติดต่อกับสหภาพเมียนมาร์  
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ตารางที ่5.9 รายการสินค้า 10 อันดับแรก ตามมูลค่าการค้าระหว่างไทย-เมียนมาร์ ปี พ.ศ. 2550 -2554 
(ล้านบาท) 
ปี 2550 2551 2552 

ล าดับ รายการสินค้า 
มูลค่า 

(ล้านบาท) 
% ของ
ทั้งหมด 

รายการสินค้า 
มูลค่า 

(ล้านบาท) 
% ของ
ทั้งหมด 

รายการสินค้า 
มูลค่า 

(ล้านบาท) 
% ของ
ทั้งหมด 

1 ก๊าซธรรมชาติ 71,922.43 95.55 ก๊าซธรรมชาติ 103,880.55 95.74 ก๊าซธรรมชาติ 87,644.32 95.1 

2 สัตว์น้ า 1,406.60 1.87 สัตว์น้ า 2,183.97 2.01 สัตว์น้ า 2,227.65 2.42 

3 ผลิตภัณฑ์ไม้อื่น ๆ 389.53 0.52 ผลิตภัณฑ์ไม้อื่น ๆ 507.48 0.47 ผลิตภัณฑ์ไม้อื่น ๆ 487.23 0.53 

4 ไม้ซุง 238.86 0.32 
ผลไม้และของปรุง
แต่งจากผลไม้ 

245.08 0.23 ข้าว 351.75 0.38 

5 
สินแร่ โลหะอื่น ๆ 
เศษโลหะอื่น ๆ 
และผลิตภัณฑ์ 

167.61 0.22 

สินแร่ โลหะอื่น ๆ 
เศษโลหะอื่น ๆ 
และผลิตภัณฑ์ 

224.94 0.21 
ปลาหมึกสด แช่
เย็น แช่แข็ง 

237.67 0.26 

6 
ปลาหมึกสด แช่
เย็น แช่แข็ง 

130.74 0.17 
ปลาหมึกสด แช่
เย็น แช่แข็ง 

224.55 0.21 
ผักและของปรุง
แต่งจากผัก 

209.5 0.23 

7 
โค กระบือ สุกร 
แพะ แกะ 

105.81 0.14 
ผักและของปรุง
แต่งจากผัก 

182.17 0.17 
ไม้อัดและไม้วี
เนียร์ 

164.72 0.18 

8 
อุปกรณ์ไฟฟ้า
ส าหรับตัดต่อหรือ
ป้องกันวงจรไฟฟ้า 

83.27 0.11 ไม้ซุง 147.73 0.14 

สินแร่ โลหะอื่น ๆ 
เศษโลหะอื่น ๆ 
และผลิตภัณฑ์ 

144.58 0.16 

9 
เคร่ืองใช้และเคร่ือง
ตกแต่งภายใน
บ้านเรือนอื่น ๆ 

74.21 0.1 
โค กระบือ สุกร 
แพะ แกะ 

131.29 0.12 ไม้ซุง 90.9 0.1 

10 
ผักและของปรุง
แต่งจากผัก 

72.99 0.1 ไม้อัดและไม้วีเนียร์ 120.96 0.11 
โค กระบือ สุกร 
แพะ แกะ 

81.73 0.09 
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ตารางที ่5.10 รายการสินค้า 10 อันดับแรก ตามมูลค่าการค้าระหว่างไทย-เมียนมาร์ ปี พ.ศ. 2550 -2554 
(ล้านบาท) (ต่อ) 

ปี 2553 2554 

ล าดับ รายการสินค้า 
มูลค่า 

(ล้านบาท) 
% ของ
ทั้งหมด 

รายการสินค้า 
มูลค่า 

(ล้านบาท) 
% ของ
ทั้งหมด 

1 ก๊าซธรรมชาติ 82,975.99 95.36 ก๊าซธรรมชาติ 93,821.04 96.73 

2 สัตว์น้ า 1,831.88 2.11 สัตว์น้ า 1,612.84 1.66 

3 ผลิตภัณฑ์ไม้อื่น ๆ 429.81 0.49 ผลิตภัณฑ์ไม้อื่น ๆ 409.2 0.42 

4 ไม้ซุง 286.01 0.33 
โค กระบือ สุกร 
แพะ แกะ 

298.23 0.31 

5 
ผักและของปรุง
แต่งจากผัก 

279.38 0.32 
สินแร่ โลหะอื่น ๆ 
เศษโลหะอื่น ๆ 
และผลิตภัณฑ์ 

208.9 0.22 

6 
ปลาหมึกสด แช่
เย็น แช่แข็ง 

218.37 0.25 
ปลาหมึกสด แช่
เย็น แช่แข็ง 

135.73 0.14 

7 ไม้อัดและไม้วีเนียร์ 193.95 0.22 
ผักและของปรุง
แต่งจากผัก 

102.68 0.11 

8 รองเท้า 193.8 0.22 ไม้อัดและไม้วีเนียร์ 98.76 0.1 

9 
โค กระบือ สุกร 
แพะ แกะ 

168.83 0.19 
เคร่ืองใช้และเคร่ือง
ตกแต่งภายใน
บ้านเรือนอื่น ๆ 

56.47 0.06 

10 
สินแร่ โลหะอื่น ๆ 
เศษโลหะอื่น ๆ 
และผลิตภัณฑ์ 

72.98 0.08 
ผลไม้และของปรุง
แต่งจากผลไม้ 

41.78 0.04 
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ตารางที ่5.11 มูลค่าการส่งออกสินค้าเกษตรที่ส าคัญ 15 อันดับแรก จากไทยไปยังสหภาพเมียนมาร์ ปี พ.ศ. 
2553 -2554 

ล าดับ
ที่ 

รหัสสินค้า รายการ หน่วย 
มูลค่า (ล้านบาท) 

2553 
2553 

ม.ค.-พ.ย. 
2554 ม.ค.-

พ.ย. 
    สินค้าเกษตรกรรมรวม   26,868.50 18,911.30 27,322.90 
1 22029090000 เครื่องดื่มอ่ืนๆ LTR 1,558.10 1,408.00 2,552.60 
2 15119090000 น้ ามันปาล์มอ่ืน KGM 1,192.20 1,131.10 1,393.40 

3 22083010000 
วิสก้ีมีความแรงแอลกอฮอล์โดยปริมาตร
ไม่เกินร้อยละ46 

LTR 852.2 750.8 1,244.70 

4 21069030000 ครีมเทียม KGM 984.2 868 1,171.20 
5 21011200001 กาแฟที่ผสมได้ทันที KGM 686.7 629.2 912.3 
6 22030090000 อ่ืนๆรวมถึงเอล LTR 383.6 343.1 770 

7 22030010000 
เบียร์ด ารสเข้ม(สเต้าท์)และเบียร์ด าขม
(พอร์เตอร์) 

LTR 605.6 547 735 

8 52085200000 
ผ้าพิมพ์ทอท าด้วยฝ้ายที่มีฝ้ายตั้งแต่ร้อย
ละ 85 ขึ้นไปโดยน้ าหนัก ทอลายขัด 
หนักเกิน 100 กรัมต่อตารางเมตร 

KGM 756.6 688.2 696.4 

9 19019090090 
อาหารปรุงแต่งอ่ืนที่เหมาะส าหรับใช้
เลี้ยงทารกซ่ึงแพ้นมหรือขาดน้ าย่อยแลค
เตส 

KGM 512.7 449.9 689.5 

10 17019911090 น้ าตาลทรายขาวอืน KGM 229 209.6 638.5 
11 22029020000 เครื่องดื่มนมถั่วเหลือง LTR 267.3 225.3 506 

12 21011200090 
ของปรุงแต่งที่มีสิ่งสกัดหัวเชื้อหรือสิ่ง
เข้มข้นเป็นหลักหรือที่มีกาแฟเป็นหลัก
อ่ืนๆ 

KGM 668.8 622.4 492.6 

13 40112010000 
ยางนอกชนิดอัดลม ท่ีใช้กับรถบัสหรือ
รถบรรทุก มีความกว้างไม่เกิน450
มิลลิเมตร 

C62 290.9 276 486.9 

14 19051000000 ขนมปังกรอบ KGM 385 359.1 485.5 
15 21069099000 อาหารปรุงแต่งอ่ืนๆ KGM 121 111.5 440.7 
    สินค้าเกษตรกรรมอ่ืนๆ   11,330.90 10,292.10 14,107.60 
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ตารางที ่5.12 มูลค่าการน าเข้าสินค้าเกษตรที่ส าคัญ 15 อันดับแรก ของไทยไปยังสหภาพเมียนมาร์ ปี พ .ศ. 
2553 -2554 

ล าดับ
ที่ 

รหัสสินค้า รายการ หน่วย 
มูลค่า (ล้านบาท) 

2553 
2553 

ม.ค.-พ.ย. 
2554 ม.ค.-

พ.ย. 
    สินค้าเกษตรกรรมรวม   6,043.90 5,637.40 4,735.00 
1 3026910000 ปลาทะเล ไม่รวมถึงตับและไข่ KGM 1,713.20 1,564.00 1,515.20 
2 44034990001 ไม้ที่ยังไม่แปรรูปอ่ืนๆที่เป็นไม้สัก MTQ 489 453.9 522.5 
3 44029000000 ถ่านไม้จากไม้อ่ืนๆ KGM 206.6 188.2 238.3 
4 1029010000 โคตัวผู้ มีชีวิต C62 109.7 95.1 188.6 
5 44039990090 ไม้ที่ยังไม่แปรรูป ที่เป็นไม้อ่ืน MTQ 382.8 382.8 182.5 
6 7133190002 ถั่วเขียวผิวด า KGM 255.8 235.7 175.5 
7 7133190001 ถั่วเขียวผิวมัน KGM 299.6 282.6 156.9 
8 3074120002 ปลาหมึกกล้วย สดหรือแช่เย็น KGM 217.9 208.2 129.7 
9 44034990090 ไม้ที่ยังไม่แปรรูป ที่เป็นไม้อ่ืนๆ MTQ 280.2 276.8 120 
10 44089000090 แผ่นไม้อ่ืน ส าหรับท าไม้วีเนียร์ KGM 204.5 200.6 113 
11 1029020000 กระบือ มีชีวิต C62 59 47.5 108.1 
12 44072969003 ไม้สักแปรรูปอ่ืน MTQ 97.5 91.9 101.2 
13 44182000000 ประตูกรอบประตูและธรณีประตู KGM 90.4 85.9 78 
14 3061300090 กุ้งอ่ืน แช่เย็นจนแข็ง KGM 50.9 43.2 76.9 
15 7031019000 หอมหัวใหญ่ สดหรือแช่เย็น KGM 121.2 111.8 60.9 
    สินค้าเกษตรกรรมอ่ืนๆ   1,465.70 1,369.30 967.5 

 
ตารางที ่5.13 มูลค่าการค้าชายแดนไทย-เมียนมาร์ เปรียบเทียบด่านกาญจนบุรีและทั้งหมด ปี พ .ศ. 2550 -
2554 

 มูลค่าการค้าชายแดนทุกจังหวัด มูลค่าการค้าชายแดนกาญจนบุร ี

ปี 
มูลค่าส่งออก 
(ล้านบาท) 

มูลค่าน าเข้า 
(ล้านบาท) 

มูลค่าส่งออก 
(ล้านบาท) 

มูลค่าน าเข้า 
(ล้านบาท) 

2550 22,180.53 75,270.26 220.03 72,041.88 

2551 35,197.59 108,503.35 216.35 103,984.31 

2552 42,604.39 92,162.01 514 87,751.92 

2553 50,854.43 87,014.86 2,114.24 83,275.41 

2554 60,597.29 96,993.27 3,671.33 93,912.09 

ที่มา: http://bordertrade.dft.go.th   
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ตารางที ่5.14 สถิติการค้าชายแดนไทย-เมียนมาร์ ทุกด่านศุลกากร ปี พ.ศ. 2553 -2555 (ล้านบาท) 

ด่าน ประเภท 2553 2554 2555 
2555 

ม.ค.–พ.ค. 
%∆ 

2554/2553 

ด่านศุลกากรสังขละบุรี(ศภ.1) 
จังหวัดกาญจนบุรี 

มูลค่ารวม 85,389.65 97,583.43 35,162.85 34,247.44 14.28 
ส่งออก 2,114.24 3,671.33 1,588.15 1,109.52 73.65 
น าเข้า 83,275.41 93,912.09 33,574.70 33,137.92 12.77 

ดุลการค้า -81,161.18 -90,240.76 -
31,986.55 

-32,028.40 -11.19 

ด่านศุลกากรเชียงแสน(ศภ.3) 
จังหวัดเชียงราย 

มูลค่ารวม 1,957.94 2,450.59 921.81 904.39 25.16 
ส่งออก 1,949.89 2,444.43 919.37 904.19 25.36 
น าเข้า 8.04 6.16 2.44 0.2 -23.42 

ดุลการค้า 1,941.85 2,438.26 916.93 903.99 25.56 

ด่านศุลกากรแม่สาย(ศภ.3) 
จังหวัดเชียงราย 

มูลค่ารวม 8,305.41 9,773.39 4,574.90 4,283.87 17.68 
ส่งออก 8,113.52 9,658.64 4,523.67 4,215.55 19.04 
น าเข้า 191.89 114.75 51.22 68.31 -40.2 

ดุลการค้า 7,921.63 9,543.89 4,472.45 4,147.24 20.48 

ด่านศุลกากรเชียงดาว(ศภ.3) 
จังหวัดเชียงใหม่ 

มูลค่ารวม 1.51 0 0 0 -100 
ส่งออก 1.45 0 0 0 -100 
น าเข้า 0.06 0 0 0 -100 

ดุลการค้า 1.39 0 0 0 -100 

ด่านศุลกากรแม่สอด(ศภ.3) 
จังหวัดตาก 

มูลค่ารวม 25,056.74 22,106.92 15,603.17 8,364.14 -11.77 
ส่งออก 23,968.99 21,218.21 15,049.16 7,879.04 -11.48 
น าเข้า 1,087.74 888.7 554.01 485.1 -18.3 

ดุลการค้า 22,881.25 20,329.51 14,495.15 7,393.95 -11.15 

ด่านศุลกากรประจวบคีรีขันธ์
(ศภ.1) จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ 

มูลค่ารวม 3.12 41.65 10.02 30.33 1,235.66 
ส่งออก 2.05 19.83 8.43 21.66 868.76 
น าเข้า 1.07 21.82 1.58 8.66 1,936.99 

ดุลการค้า 0.98 -1.98 6.85 13 -303.19 

ด่านศุลกากรแม่สะเรียง(ศภ.3) 
จังหวัดแม่ฮ่องสอน 

มูลค่ารวม 84.59 108.41 68.07 32.11 28.16 
ส่งออก 70.86 77.84 46.2 20.7 9.86 
น าเข้า 13.74 30.58 21.87 11.41 122.59 

ดุลการค้า 57.12 47.26 24.32 9.29 -17.26 

ด่านศุลกากรแม่ฮ่องสอน(ศภ.3) 
จังหวัดแม่ฮ่องสอน 

มูลค่ารวม 300.04 190.08 130.26 58.44 -36.65 
ส่งออก 92.73 173.81 120.95 50.73 87.44 
น าเข้า 207.3 16.26 9.3 7.72 -92.15 

ดุลการค้า -114.57 157.55 111.65 43.01 237.51 

ด่านศุลกากรระนอง 
จังหวัดระนอง 

มูลค่ารวม 16,761.16 25,334.08 12,224.42 8,747.46 51.15 
ส่งออก 14,531.56 23,331.17 11,227.06 7,883.43 60.56 
น าเข้า 2,229.60 2,002.91 997.35 864.02 -10.17 

ดุลการค้า 12,301.96 21,328.26 10,229.71 7,019.41 73.37 
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ด่าน ประเภท 2553 2554 2555 
2555 

ม.ค.–พ.ค. 
%∆ 

2554/2553 

ด่านศุลกากรส่วนกลาง   
คลังฯบ.ดับบลิวเอฟเอสจีฯ

(EXPRESS) 

มูลค่ารวม 0 0 0 0 N/A 
ส่งออก 0 0 0 0 N/A 
น าเข้า 0 0 0 0 N/A 

ดุลการค้า 0 0 0 0 N/A 

ด่านศุลกากรส่วนกลาง ด่าน
ศุลกากรแม่กลอง(ศภ.1) จังหวัด

อื่นๆ 

มูลค่ารวม 9.14 2.03 0 0 -77.77 
ส่งออก 9.14 2.03 0 0 -77.77 
น าเข้า 0 0 0 0 N/A 

ดุลการค้า 9.14 2.03 0 0 -77.77 

 
เมื่อพิจารณาถึงมูลค่าการค้าชายแดนไทย-เมียนมาร์ ตามด่านศุลกากรทั้งหมดและด่านกาญจนบุรี

เปรียบเทียบกับมูลค่าการค้าโดยรวม พบว่า ในปี 2554 มูลค่าการค้าชายแดนรวมเท่ากับ 157,590.56 
ล้านบาท ขณะที่มูลค่าการค้าระหว่างประเทศเป็น 185,605.40 ล้านบาท ซึ่งมูลค่าการค้าชายแดนคิดเป็น
สัดส่วนร้อยละ 84.90 ของมูลค่าการค้าทั้งหมด ดังนั้น จะเห็นถึงความส าคัญของการค้าผ่านช่องทางนี้ 
 นอกจากนั้น จากตารางที่ 1-6 แสดงให้เห็นว่ามูลค่าการน าเข้าสินค้าจากสหภาพเมียนมาร์ ส่วนใหญ่
ผ่านทางช่องทางด่านศุลกากรในจังหวัดกาญจนบุรี โดยสินค้าส่วนใหญ่เป็นก๊าซธรรมชาติ ทางด้านด่าน
ศุลกากรสังขละบุรี 
 สิ่งที่น่าสังเกตคือ ช่องทางการค้าที่มีมูลค่าค่อนข้างมาก นอกเหนือจากด่านศุลกากรสังขละบุรี (ศภ.1) 
แล้ว จะมีด่านศุลกากรแม่สอด (ศภ.3) และด่านศุลกากรระนองอันเป็นที่คาดการณ์ได้ว่า เมื่อมีการพัฒนา
ช่องทางด้านบ้านพุน้ าร้อน จ.กาญจนบุรี อันเนื่องจากการเปิดด าเนินโครงการทวายเพื่อให้เป็นด่าน
ศุลกากรถาวร ย่อมจะท าให้สินค้าผ่านช่องทางนี้มากข้ึน โดยคาดการณ์ว่าสินค้าบางส่วนที่แต่เดิมเคย
ส่งออกผ่านช่องทางด่านแม่สอด ด่านสังขละบุรีและด่านระนอง จะถูกแบ่งมาส่งออกที่ด่านบ้านพุน้ าร้อน 
ขณะที่สินค้าน าเข้า ที่แต่เดิมเข้าทางช่องทางด่านระนองจะมีการน าเข้าทางด่านบ้านพุน้ าร้อนบางส่วน 
อย่างไรก็ตามในระยะยาวผลของการเปิดด่านการค้าชายแดนบ้านพุน้ าร้อน จะท าให้การค้าชายแดนในทุก
ด่านศุลกากรที่กล่าวมามีปริมาณการค้าเพิ่มมากขึ้น โดยคาดการณ์อัตราการขยายตัวเป็นไปดังตารางที่ 1-
8 และสินค้าที่มีการปรับเปลี่ยนเส้นทางการขนส่งและขยายตัวส่วนใหญ่จะเป็นสินค้าประเภทวัสดุก่อสร้าง
และสินค้าอุปโภคบริโภค 
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5.2.4. การค้าระหว่างประเทศไทย กับประเทศในภูมิภาคด้านตะวันตก3 
ตารางที ่5.15 คาดการณ์การขยายตัวมูลค่าการค้าด่านศุลกากรสังขละบุรี แม่สอดและบ้านพุน้ าร้อน 

ด่านศุลกากร  2554 คาดการณ์ ณ อัตราการเติบโต 
%∆ ต่อปี 

2557 คาดการณ์ ณ อัตราการเติบโต 
%∆ ต่อปี 

สังขละบุรี ส่งออก 3,671.33 10%  6% 
น าเข้า 93,912.09 10%  6% 
รวม 97,583.4 10%  6% 

แม่สอด ส่งออก 21,218.21 5%  8% 
น าเข้า 888.7 5%  8% 
รวม 22,106.92 5%   

บ้านพุน้ าร้อน* ส่งออก - -   
น าเข้า - -   
รวม - -   

*คาดการณ์ สัดส่วนการน าเข้า-ส่งออก เป็นสัดส่วน 10% ของมูลค่าการน าเข้า-ส่งออกของด่านศุลกากร
แม่สอด 
 การเกิดข้ึนของท่าเรือน้ าลึกและเขตอุตสาหกรรมทวาย ประเทศสหภาพเมียนมาร์ท าให้เกิดการ
เช่ือมต่อ (Connectivity) ของเส้นทางการค้า การค้าระหว่างประเทศไทยและภูมิภาคด้านตะวันตกมี
แนวโน้มขยายตัวเพิ่มข้ึนโดยเฉพาะการค้าขายกับประเทศอินเดีย  
 ตารางที่ 5.16 แสดงถึงสถิติการส่งออก-น าเข้า สินค้าระหว่างไทยและประเทศแถบเอเชียใต้ในระหว่าง
ป ี2542-2554 เป็นต้นมาซึ่งมีแนวโน้มปรับตัวเพิ่มข้ึนตามล าดับอัตราการเติบโตที่ผ่านมา 
 เมื่อวิเคราะห์แนวโน้มการเติบโตของการน าเข้า-ส่งออก ในระยะกลาง (1-5ปีหลังเสร็จสิ้นโครงการ
ระยะที่1) ระหว่างปี พ.ศ.2565-2570 ซึ่งก าหนดว่าจะมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยเช่นเดียวกัน การเกิดข้ึนของ
เขตอุตสาหกรรมภาคตะวันออก 
 

 

                                            
3
 การวิเคราะห์ในส่วนนี้ใช้ข้อมูลประมาณการจากสถาบัน Economic Research Institute for ASEAN and East 

Asia (ERIA) ประเทศญี่ปุ่น (2005) ในรายงาน Mekong-India Economic Corridor Development 
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รูปที ่5.4 มูลค่าการน าเข้า-ส่งออก ไปยังประเทศแถบเอเชียใต ้
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ตารางที ่5.16 สถิติการส่งออก-น าเข้า สินค้าระหว่างไทยและประเทศแถบเอเชียใต้ในระหว่างปี 2542-2554 

 
 

ที่มา:http://www.comtrade.un.org 
 

 

ที่ ประเทศ 
 

2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 

1 อัฟกานิสถาน น าเข้า  0.065  0.137  0.231  0.040  0.175  0.535  0.377  0.269  0.883  1.056  0.265  0.059  0.044  
ส่งออก 7.362  2.090  1.579  2.784  10.771  8.078  57.972  61.873  150.142  123.471  141.838  145.999  192.362  

2 บังกลาเทศ น าเข้า 41.052  41.208  28.941  24.469  30.097  13.505  28.938  35.564  16.588  22.231  32.572  24.350  42.224  
ส่งออก 164.760  219.277  230.925  229.260  272.097  373.665  392.649  464.182  522.672  569.082  621.596  885.601  1,215.509  

3 ภูฏาน น าเข้า 0.001  0.064  0.114  0.084  0.028  0.023  0.538  2.030  24.063  0.077  0.111  0.125  0.092  
ส่งออก 0.392  0.476  0.924  1.421  1.577  2.835  2.276  3.257  2.864  5.798  7.207  13.104  18.417  

4 อินเดีย น าเข้า 453.509  617.682  673.139  776.235  878.952  1,137.333  1,271.444  1,622.559  2,079.439  2,611.164  1,727.539  2,252.738  3,012.594  
ส่งออก 372.101  491.869  482.061  413.205  640.297  911.657  1,518.928  1,810.747  2,852.867  3,369.227  3,222.349  4,393.576  5,181.438  

5 อิหร่าน น าเข้า 95.470  317.265  76.378  61.937  72.395  40.407  40.393  56.821  86.620  239.260  257.284  281.784  139.792  
ส่งออก 212.691  173.520  131.922  177.236  296.265  452.425  313.616  560.816  815.844  585.952  854.080  512.681  985.330  

6 มัลดีฟ น าเข้า 9.699  5.582  5.600  22.064  26.822  32.173  45.346  61.171  50.037  66.270  18.804  20.626  40.415  
ส่งออก 10.690  11.006  12.694  14.411  21.281  29.447  38.511  58.846  52.894  60.950  50.605  64.208  68.304  

7 เนปาล น าเข้า 0.352  0.573  0.754  0.348  1.361  1.842  1.201  0.503  0.719  0.348  0.616  0.341  1.293  
ส่งออก 15.505  28.891  30.126  21.842  28.075  37.293  25.187  24.690  38.136  51.837  78.240  69.932  64.448  

8 ปากีสถาน น าเข้า 47.143  56.526  53.923  85.780  95.135  60.973  83.780  102.906  68.078  91.214  113.432  80.354  117.239  
ส่งออก 165.784  200.723  178.215  228.486  337.698  434.389  590.136  678.335  666.235  636.964  681.084  835.693  898.413  

9 ศรีลังกา น าเข้า 56.680  75.115  38.927  6.716  8.104  9.568  12.975  27.078  36.227  67.321  61.512  82.922  93.118  
ส่งออก 136.632  174.053  140.548  152.267  160.796  182.508  193.408  296.023  273.599  342.408  328.331  401.580  486.901  

10 รวม น าเข้า 703.970  1,114.152  878.007  977.673  1,113.069  1,296.360  1,484.993  1,908.901  2,362.655  3,098.941  2,212.135  2,743.299  3,446.812  
ส่งออก 1,085.917  1,301.905  1,208.995  1,240.912  1,768.856  2,432.296  3,132.683  3,958.768  5,375.252  5,745.688  5,985.330  7,322.375  9,111.122  
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5.2.5. การเติบโตทางเศรษฐกิจรายจังหวัด 
 การศึกษาที่มีการวิเคราะห์โดยสถาบัน ERIA ประเทศญี่ปุ่น พบว่าผลที่เกิดข้ึนจากการพัฒนาโครงการทวายนั้น

จะก่อให้เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจการค้าโดยค านวณเป็นมูลค่าผลผลิตรายจังหวัด (Gross provincial product) 
คือจะเกิดการขยายตัวภายหลังจากโครงการแล้วเสร็จ 10 ปี เป็นจ านวนไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 ส าหรับเมืองทวาย และ
อัตราการเติบโตระหว่างร้อยละ 25 ถึง 50 จะเกิดข้ึนแก่เศรษฐกิจของแต่ละจังหวัดตามแนวเส้นทางอันได้แก่ จังหวัด
กาญจนบุรี ราชบุรี นครปฐม สมุทรสงคราม สมุทรสาคร ปทุมธานี นนทบุรี ส่วนจังหวัดอื่นๆที่ได้รับผลกระทบ
ต่อเนื่องกันซึ่งคาดว่าจะเกิดข้ึนได้แก่ เพชรบุรี สุพรรณบุรี สมุทรปราการ กรุงเทพ และอยุธยา  

 ส่วนผลกระทบทางเศรษฐกิจที่จะเกิดแก่ภาคอุตสาหกรรมมากที่สุด คือ อุตสาหกรรมไฟฟ้า อิเล็กโทรนิกส์ 
อุตสาหกรรมตัดเย็บเสื้อผ้า อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร ซึ่งอุตสาหกรรมเหล่านี้จะได้รับผลประโยชน์อย่า งมี
นัยส าคัญ 

 เป็นการวิเคราะห์โดยใช้ค าอธิบาย และอ้างอิงการเติบโตจากการศึกษาที่มีมาก่อนหน้า และผลของสิทธิพิเศษ
ทางภาษี (GSP) ที่เกิดข้ึนกับอุตสาหกรรมต่างๆ และการวิเคราะห์เชิงพรรณนา ในอุตสาหกรรมการท่องเที่ยว และการ
ขยายตัวของการค้าไทย อินเดีย ในอนาคต 

 งานศึกษาของสถาบัน ERIA ระบุว่ามูลค่าผลผลิตรายจังหวัด (Gross Provincial Product ) จะมีการเพิ่มข้ึน
จากเดิม หลักจากท่าเรือทวายและอุตสาหกรรมด าเนินมาแล้ว 10 ปี เป็นร้อยละ 25 ถึง 50 โดยพื้นที่ที่อยู่ในแนว
เส้นทางเข้าสู่โครงการทวายจะมีการขยายตัวระหว่างร้อยละ 25 ถึง 50 ขณะที่พื้นที่ถัดไปจะมีการขยายตัวประมาณรอ้ย
ละ 25 
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ตารางที ่5.17 คาดการณ์ผลผลิตรายจังหวัดจากการมีโครงการทวายในปี 2565 
 

จังหวัด 
ก าหนดให้อัตรา
การเจริญเติบโต 

ผลิตภัณฑ์มวล
รวมจังหวัดในปี 

2565 4 

เฉลี่ย 15 ปี 
ตั้งแต่ 2538 ถึง 

2552 

ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด 
ในปี 2575 5 

อัตราการเติบโต 
25 % 

อัตราการเติบโต 
50 % 

1. กาญจนบุรี 
2. ราชบุรี 
3. นครปฐม 
4. เพชรบุรี 
5. สุพรรณบุรี 
6. สมุทรสงคราม 
7. สมุทรสาคร 
8. ปทุมธานี 
9. นนทบุรี 
10. อยุธยา 
11. สมุทรปราการ 
12. กรุงเทพ 

25% – 50% 
25% – 50% 
25% – 50% 
25% – 50% 
25% – 50% 
25% – 50% 
25% – 50% 
25% – 50% 
25% – 50% 

25%  
25%  
25%  

116,490 
315,520 
300,999 
127,125 
153,320 
15,711 
619,286 
585,929 
320,242 

1,292,854 
1,485,617 
 5,449,967  

4.22% 
8.10% 
5.27% 
7.96% 
7.10% 
1.78% 
6.68% 
5.30% 
6.17% 
11.63% 
8.18% 
4.88% 

    145,612.32  
    394,400.12  
    376,249.17  
    158,905.79  
    191,649.66  
     19,639.21  
    774,107.94  
    732,411.05  
    400,302.86  
1,616,067.15  
1,857,021.11  
6,812,458.75 

   174,734.78  
   473,280.15  
   451,499.01  
   190,686.94  
   229,979.59  
     23,567.06  
   928,929.53  
   878,893.26  
   480,363.43  
1,939,280.58  
2,228,425.33  
8,174,950.50 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                            
4 จากการค านวณอัตราการเติบโตเท่ากันกับในช่วงปี2538 ถึง2552 
5 จากการค านวณอัตราการเติบโตเท่ากันกับในช่วงปี2538 ถึง2552 
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ตารางที ่5.18 คาดการณ์ผลผลิตรายจังหวัด จากการมีโครงการทวายในปี 2575 

จังหวัด 

ผลิตภัณฑ์
มวลรวม
จังหวัด 

คาดการณ์ใน
ปี 2565 6 

เฉลี่ย 15 ปี 
ตั้งแต่ 

2538 ถึง 
2552 

ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด 
คาดการณ์ ในปี 2575 7 

ผลิตภัณฑ์มวล
รวมจังหวัด 

คาดการณ์ในปี 
2575 8 

อัตราการเติบโต 
25 % 

อัตราการเติบโต 
50 % 

1. กาญจนบุรี 
2. ราชบุรี 
3. นครปฐม 
4. เพชรบุรี 
5. สุพรรณบุรี 
6. สมุทรสงคราม 
7. สมุทรสาคร 
8. ปทุมธานี 
9. นนทบุรี 
10. อยุธยา 
11. สมุทรปราการ 
12. กรุงเทพ 

116,490 
315,520 
300,999 
127,125 
153,320 
15,711 

619,286 
585,929 
320,242 

1,292,854 
1,485,617 
 5,449,967 

4.22% 
8.10% 
5.27% 
7.96% 
7.10% 
1.78% 
6.68% 
5.30% 
6.17% 

11.63% 
8.18% 
4.88% 

   145,612.32  
   394,400.12  
   376,249.17  
   158,905.79  
   191,649.66  
     19,639.21  
   774,107.94  
   732,411.05  
   400,302.86  
1,616,067.15  
1,857,021.11  
6,812,458.75 

   174,734.78  
   473,280.15  
   451,499.01  
   190,686.94  
   229,979.59  
     23,567.06  
   928,929.53  
   878,893.26  
   480,363.43  
1,939,280.58  
2,228,425.33  
8,174,950.50 

 176,175.60  
687,494.60  
503,067.79  
273,458.41  
304,523.92  
18,740.84  

1,182,559.22  
982,096.61  
582,639.01  

 3,886,150.60  
3,261,473.81  
8,772,979.00 

 
ตารางที ่5.19 คาดการณ์ผลผลิตรายจังหวัด จากการมีโครงการทวายในปี 2565 จ าแนกภาคเกษตร/นอกภาคเกษตร 

จังหวัด 
ก าหนดให้อัตรา
การเจริญเติบโต 

สัดส่วน 
ภาคเกษตร/
นอกเกษตร
ในปี 2552 

ผลิตภัณฑ์
มวลรวม

จังหวัดในปี 
2565 9 

ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดในปี 2575 
10 

อัตราการเติบโต 
25 % 

อัตราการเติบโต 
50 % 

1. กาญจนบุรี 
ภาคเกษตร 
ภาคนอกเกษตร 

25% – 50% 
 
 

 
23% 
77% 

116,490 
 

    145,612.32  
  
 

   174,734.78  
 

2. ราชบุรี 
ภาคเกษตร 
ภาคนอกเกษตร 

25% – 50% 
 

 
18% 
82% 

315,520 
 

    394,400.12  
     
  

473,280.15 

3. นครปฐม 
ภาคเกษตร 
ภาคนอกเกษตร 

25% – 50% 
 

 
10% 
90% 

300,999 
 

    376,249.17     451,499.01  
 

                                            
6 ค านวณจากอัตราการเติบโตเฉลี่ย ของในช่วงปี 2538 ถึง 2552 
7 ค านวณจากอัตราการเติบโต ที่ร้อยละ 25 และร้อยละ 50 ของจ านวนคาดการณ์ในปี 2565 
8 ค านวณจากอัตราการเติบโตเฉลี่ย ของในช่วงปี 2538 ถึง 2552 
9 จากการค านวณอัตราการเติบโตเท่ากันกับในช่วงปี2538 ถึง2552 
10 จากการค านวณอัตราการเติบโตเท่ากันกับในช่วงปี2538 ถึง2552 
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จังหวัด 
ก าหนดให้อัตรา
การเจริญเติบโต 

สัดส่วน 
ภาคเกษตร/
นอกเกษตร
ในปี 2552 

ผลิตภัณฑ์
มวลรวม

จังหวัดในปี 
2565 9 

ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดในปี 2575 
10 

อัตราการเติบโต 
25 % 

อัตราการเติบโต 
50 % 

4. เพชรบุรี 
ภาคเกษตร 
ภาคนอกเกษตร 

25% – 50%  
16% 
84% 

127,125     158,905.79  190,686.94  
 

5. สุพรรณบุรี 
ภาคเกษตร 
ภาคนอกเกษตร 

25% – 50%  
35% 
65% 

153,320 
 

    191,649.66  
 

   229,979.59  
 

6. สมุทรสงคราม 
ภาคเกษตร 
ภาคนอกเกษตร 

25% – 50%  
11% 
89% 

15,711 
 

     19,639.21  
 

     23,567.06  
 

7. สมุทรสาคร 
ภาคเกษตร 
ภาคนอกเกษตร 

25% – 50%  
6% 
94% 

619,286 
 

    774,107.94  
    

   928,929.53  
 

8. ปทุมธานี 
ภาคเกษตร 
ภาคนอกเกษตร 

25% – 50%  
2% 
98% 

585,929 
 

732,411.05    878,893.26  
 

9. นนทบุรี 
ภาคเกษตร 
ภาคนอกเกษตร 

25% – 50%  
3% 
97% 

320,242 
 

    400,302.86  
 

   480,363.43  
 

10. อยุธยา 
ภาคเกษตร 
ภาคนอกเกษตร 

25%   
3% 
97% 

1,292,854 
 

1,616,067.15  
 
 

1,939,280.58  
 

11. สมุทรปราการ 
ภาคเกษตร 
ภาคนอกเกษตร 

25%   
1% 
99% 

1,485,617 
 

1,857,021.11 2,228,425.33  
 

12. กรุงเทพ 
ภาคเกษตร 
ภาคนอกเกษตร 

25%   
0% 

100% 

5,449,967 6,812,458.75 8,174,950.50 
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5.3. การประมวลผลและสังเคราะห์แนวทางด้านโลจิสติกส์ 
เมื่อโครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวายส าเร็จเสร็จสิ้นสมบูรณ์ เช่ือว่าโครงการนี้จะเป็นประตู

เศรษฐกิจที่ส าคัญแห่งใหม่ของโลกตะวันตกและตะวันออก เพราะนับเป็นศูนย์กลางระบบโลจิสติกส์ และการค้าขนาด
ใหญ่ของภูมิภาค ซึ่งจะเช่ือมโยงการขนส่งและการค้าระหว่างประเทศในกลุ่มเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และประเทศใน
แถบทะเลจีนใต้ ผ่านทะเลอันดามันสู่มหาสมุทรอินเดีย ซึ่งเป็นเส้นทางที่ส่งสินค้าทั้งไปและกลับทางน้ า ผ่านไปสู่กลุ่ม
ประเทศตะวันออกกลาง ทวีปยุโรป และทวีปแอฟริกา ซึ่งจะเป็นการช่วยประหยัดต้นทุนและระยะเวลาในการขนส่ง 
ช่วยพัฒนาการค้า การลงทุน และเศรษฐกิจในภูมิภาคให้เจริญเติบโตในระยะยาวต่อไป 

ส าหรับไทยท่าเรือน้ าลึกทวายจะเป็นประตูเศรษฐกิจบานใหม่ ที่เช่ือมระหว่างท่าเรือน้ าลึกทวายกับท่าเรือ
แหลมฉบัง ตามยุทธศาสตร์การค้าการลงทุน เช่ือมโยงประเทศเพื่อนบ้านของรัฐบาล  ดังนั้นสินค้าต่าง ๆ ที่ไม่ว่าจะมา
จากยุโรป แอฟริกา ตะวันออกกลางและเอเชียใต้ ย่อมจะผ่านท่าเรือน้ าลึกทวายออกสู่ท่าเรือแหลมฉบัง โดยใช้
ระยะเวลาเพียง 1 วันเท่านั้น อีกทั้งยังสามารถส่งผ่านสินค้าไปยังประเทศจีน เกาหลี ญี่ปุ่น หรือประเทศในแถบแปซิฟิก
ได้อย่างรวดเร็วและคล่องตัวมากยิ่งข้ึน เพราะโดยปกติแล้วเส้นทางการขนส่งในปัจจุบันจะต้องขนส่งผ่านท่าเรือสิงคโปร์ 
โดยอ้อมแหลมมะละกา ซึ่งใช้ระยะเวลาขนส่งประมาณ 16 – 18 วัน หากท่าเรือน้ าลึกทวายเกิดข้ึนจะเป็นการช่วยร่น
ระยะเวลาการขนส่งได้เป็นอย่างดี (อ้างอิงจาก ดร.พงษ์ธนา วณิชย์กอบจินดา อาจารย์ประจ าคณะวิศวกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยหอการค้า) 

อีกทั้งท่าเรือน้ าลึกทวายยังอยู่ในเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจในกรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขง ตาม
กรอบความร่วมมือยุทธศาสตร์การพัฒนาพื้นที่เศรษฐกิจ (อิโคโนมิค คอร์ริดอร์) และยังมีจุดเช่ือมโยงต่าง ๆ อีกมากมาย
ไม่ว่าจะเป็นแนวตะวันออก-ตะวันตก (อีท-เวสท์ อิโคโนมิค คอร์ริดอร์ ระหว่างเมืองดานัง เวียดนาม-เมืองเมาะละแหม่ง 
เมียนมาร์) และทางตอนใต้ (เซาท์ อิโคโนมิค คอร์ริดอร์ ระหว่างนครโฮจิมินห์ เวียดนาม-เมืองทวาย เมียนมาร์) รวมทั้ง
ยังสามารถเช่ือมโยงกับเส้นทางตอนเหนือ-ใต้ (นอร์ท-เซาท์ อิโคโนมิค คอร์ริดอร์ ระหว่างนครคุนหมิง จีนตอนใต้ -
กรุงเทพฯ) ส่วนเส้นทางต่าง ๆ ที่เกิดข้ึน จะยิ่งเป็นตัวผลักดันให้ไทยยิ่งโดดเด่น โดยเฉพาะการเป็นฐานการผลิต และ
เป็นศูนย์กลางการเช่ือมโยงการกระจายสินค้าในภูมิภาค เพราะสินค้าจะเกิดการเปลี่ยนถ่ายในไทย รวมทั้งการค้า การ
ลงทุนและการผลิตตามแนวตะเข็บชายแดนจะเป็นยุทธศาสตร์หลักที่จะเกิดข้ึนหลังเออีซี แสดงเส้นทางได้ดังรูปที่ 5.5 
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รูปที ่5.5 ความเช่ือมโยงระหว่างท่าเรือน้ าลกึทวายกับ Southern Economic Corridor and Indian Ocean 

Gateway 
ทีม่า : Dawei Development Company Limited 
 

5.3.1.  แนวทางการสังเคราะห์ด้านโลจิสติกส์ 
ในการศึกษาด้านโลจิสติกส์นี้ไดศึ้กษาโดยแบ่งเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ศึกษาผลกระทบด้านต้นทุนการขนส่ง และ

ศึกษาผลกระทบด้านระยะเวลาในการขนส่ง โดยในการศึกษาจะวิเคราะห์ตามแผนพัฒนาโครงการท่าเรือน้ าลึกทวายใน
ปัจจุบัน ได้แก่ ผลกระทบระยะสั้น (1 - 5 ป)ี ผลกระทบระยะกลาง (6 – 10 ป)ี และผลกระทบระยะยาว (11 ปีข้ึนไป) 

 การวิเคราะห์ผลกระทบในระยะสั้น (1-5 ปี) หรือ พ .ศ . 2556-2560 5.3.1.1.
ในระยะแรกของการพัฒนาเขตเศรษฐกจิพิเศษทวาย ที่มีผลมาจาก การจากการเปิดด่านชายแดนถาวร 

ในพื้นที่บ้านพุน้ าร้อน อ าเภอบ้านเก่า จังหวัดกาญจนบุรีและมีเส้นทางการคมนาคมขนส่งจากชายแดนไทย จนถึงพื้นที่
เขตอุตสาหกรรมทวาย ด้วยระยะทางที่สั้น และใช้เวลาน้อยโดยในช่วงแรกอาจมีการสร้างถนนเพื่อใช้ในการคมนาคมขั้น
พื้นฐานก่อนเพื่อรองรับการคมนาคนที่จะเกิดข้ึน  การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย พร้อมสิ่งอ านวยความสะดวก ในระยะที่ 
1 การก่อสร้างเขตนิคมอุตสาหกรรมเบา SME 250 Acre และสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับนิคมอุตสาหกรรมเบา 
ในช่วงที่  1 การจัดการพื้นที่ในนิคมอุตสาหกรรม การก่อสร้างโครงการสาธารณูประโภคพื้นฐานหลักของนิคม
อุตสาหกรรมทวาย การก่อสร้างโครงข่ายถนนหลักภายในของนิคมอุตสาหกรรมทวาย และเส้นทางเช่ือมต่อระหว่างเขต
เศรษฐกิจพิเศษทวายไปยังประเทศไทย  



254 
 

 

โดยในช่วงแรกกิจกรรมการติดต่อสื่อสารด้านโลจิสติกส์ จะเป็นการติดต่อสื่อสารกันระหว่าง ผู้พัฒนา
ที่ดิน ผู้รับเหมาก่อสร้าง ในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย กับผู้ประกอบการในประเทศไทย เนื่องจากมีความต้องการการใช้
วัสดุก่อสร้างสูง ซึ้งไม่สามารถผลิตได้เองภายในประเทศสหภาพเมียนมาร์ จึงมีความจ าเป็นที่จะต้องน าเข้าวัสดุก่อสร้าง
ต่างๆจากประเทศไทย อีกทั้งความนิยมในสินค้าของประเทศไทยจากประชาชนชาวเมียนมาร์ นั้นมีความนิยมสูงส่งผลให้
ผู้ประกอบการสินค้าต่างๆ สามารถส่งสินค้าเข้ามาขายได้มากข้ึน  ท าให้เกิดกระบวนการสั่งซื้อที่มากข้ึน จากการคาด
การการณ์ความต้องการของลูกค้า ที่ต้องการใช้วัสดุก่อสร้าง และสินค้าอุปโภค บริโภค ต่างๆส าหรับพนักงานและผู้ใช้
แรงงานในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย โดยผู้ประกอบการของประเทศไทย ท าให้เกิดกระบวนการจัดซื้อเป็นจ านวนมาก 

ในระยะนี้ ส่วนมากเป็นกิจกรรมในการก่อสร้าง ในส่วนต่างๆ มีการเลือกที่ตั้งโรงงานและคลังสินค้า 
เพื่อให้เกิดความสะดวกในการเข้าถึงและระยะทางการการขนส่ง ให้เพิ่มระดับสามารถในการตอบสนองความต้องการ
ของลูกค้าได้อย่างรวดเร็ว ในช่วงแรกของเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายส่วนของนิคมอุตสาหกรรมเบา และส่วนของ  SME 
เป็นส่วนที่จะท าการก่อสร้างก่อน โรงงานและเครื่องจักรยังไม่สามารถเปิดท าการได้ จึงยังไม่เกิด กิจกรรมการบริหาร
สินค้าคงคลัง กิจกรรมการบริหารคลงัสนิค้าและการจัดเก็บ กิจกรรมการจัดเตรีมอะไหล่และช้ินส่วนต่างๆ และกิจกรรม
การบรรจุภัณฑ์และหีบห่อในส่วนของนิคมอุตสาหกรรมเบา และ SME นี้  

ส่วนท่าเรือของเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายในระยะแรกอาจยังไม่มีความพร้อมมากนัก เนื่องจากการ
จัดการท่าเรือนั้นต้องต้องใช้ความเช่ือถือทั้งจากผู้ประกอบการเดินเรือ และผู้ผลิตสินค้า การจัดโปรโมช่ันพิเศษอาจเป็น
การช่วยกระตุ้นให้ผู้ประกอบการเดินเรือและผู้ผลิตสินค้าให้ความสนใจมากข้ึนแต่ยังคงต้องใช้ระยะเวลาพอสมควรใน
การจัดการท่าเรือ ส่วนของท่าเรือในระยะแรกจะเป็นการใช้เพื่อขนส่งสินค้าวัสดุในการก่อสร้างเป็นส่วนใหญ่  

ทั้งนี้ในระยะแรกอาจมีการเปลี่ยนเส้นทางการขนส่งไม่มาก โดยผู้ประกอบการที่ต้องการส่งสินค้าใน
เวลาที่เร็วข้ึนหรือผู้ประกอบการที่ต้องการส่งสินค้าไปยังภูมิภาคใกล้เคียง เช่น อินเดีย และศรีลักกา อาจเลือกใช้
เส้นทางนี้ เพราะเป็นเส้นทางที่สั้นและใช้เวลาในการขนส่งที่เร็วกว่า แต่ในการขนส่งสินค้าจากแหลมฉบังสู่ยุโรป และ
อเมริกาจะยังคงเส้นทางผ่านท่าเรืองสิงคโปร์เช่นเดิม 
  วิเคราะห์ต้นทุนทางด้านโลจิสติกส์ในระยะท่ี 1  
           1) ต้นทุนการขนส่ง (Transportation Cost) ในระยะแรกของโครงการการขนส่งที่ใช้มากที่สุดคือการ
ขนส่งทางถนน เนื่องจากส่วนของท่าเรือนั้นเป็นท่าเรือที่ใช้กับการขนส่งวัสดุที่ใช้ในการก่อสร้างก่อสร้างและการขนส่ง
ระบบรางยังไม่ได้ท าการก่อสร้าง โดยเส้นทางการเดินทางระหว่าง 2 ประเทศ ยังอยู่ในระหว่างการก่อสร้าง เป็นถนน
ลูกรังเพื่อใช้เป็นเส้นทางขนส่งช่ัวคราว ยังไม่สามารถเดินทางได้สะดวก ต้องใช้เวลาในการเดินทางมากกว่าปกติ
เนื่องจากสภาพของเส้นทางการขนส่ง ถึงแม้ระยะทางจะสั้น แต่ต้องใช่เวลาในการขนส่งนาน จึงท าให้ในระยะแรกมี
ต้นทุนในการขนส่งสูงเนื่องจากความยากล าบากในการขนส่ง  
  2) ต้นทุนคลังสินค้า (Warehousing Costs) ในระยะแรกของโครงการ เนื่องจากการขนส่งที่ยังไม่
สะดวกสบายนัก ท าให้ขนส่งได้ยากล าบากและใช้เวลานาน ผู้ประกอบการอาจท าการสร้างคลังสินค้าไว้บริเวณชายแดน 
เพื่อท าการเก็บรวบรวมสินค้าแล้วท าการขนส่งทีเดียวในปริมาณมาก หรือเผื่อการผ่านด่านศุลกากร อาจเป็นการเช่า
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พื้นที่ เช่าอาคาร หรือมีการก่อสร้างอาคารคลังสินค้าข้ึนใหม่ เพื่อเป็นการสนับสนุนกิจกรรมการขนส่งซึ่งจะท าให้มี
ต้นทุนเพิ่มข้ึน 
  3) ต้นทุนในการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง (Inventory Carrying  Cost)  เนื่องจากปัญหาการขนส่งที่ยา
กร าบาก การสนส่งที่ต้องใช้เวลาในการขนส่งมาก ท าให้การพยากรณ์ความต้องการของลูกค้าและการพยาการณ์ความ
ต้องการวัตถุดิบ และการมาถึงของวัตถุดิบเป็นไปได้ยาก ผู้ประกอบการจ าเป็นต้องท าการกักตุนสนิค้าและวัตถุดิบไว้เปน็
จ านวนมาก เนื่องจากไม่สามารถสั่งซื้อวัตถุดิบหลายๆรอบได้ และป้องกันการขาดวัตถุดิบในการผลิต ท าให้มีต้นทุนใน
การจัดเก็บวัตถุดิบเป็นจ านวนมากใช้พื้นที่ในการจัดเก็บจ านวนมาก  
  4) ต้นทุนการบริหาร (Administration Cost) ในระยะแรกของโครงการมีการก่อสร้างระบบ
โทรคมนาคมรองรับอุตสาหกรรมเริ่มแรกและเช่ือมต่อประเทศไทยด้วยโครงข่ายสายเคเบิลใยแก้วน าแสงฝังตามแนว
ถนน เพื่อเป็นการสนับสนุนผู้ประกอบการ แต่ยังมีต้นทุนในการจัดซื้อต่างๆ ซึ่งจ าเป็นต้องซื้อวัตถุดิบต่างๆในปริมาณ
มากเนื่องจากการขนส่งที่ยังไม่สะดวก ท าให้ในการสั่งซื้อต้องซื้อสินค้าและวัตถุดิบนราคาที่สูงกว่าที่ควร   

 การวิเคราะห์ผลกระทบในระยะกลาง ( หลังจากเฟส 1เริ่ม 3 ปี) หรือ พ.ศ. 2558-2563  5.3.1.2.
ในระยะที่ 2 ของการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย ที่มีผลมาจาก การพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวายใน 

ระยะที่ 2 การก่อสร้างระบบสาธารณูปโภคเพิ่มเติมของโครงการ การก่อสร้างโครงข่ายถนนภายในโครงการระยะที่ 2 
การก่อสร้างศูนย์การค้าและศูนย์ราชการภายในพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย  

ในส่วนของระยะที่ 2 ในช่วงแรก จะยังคงมีการติดต่อสื่อสารด้านโลจิสติกส์เช่นเดิม จากการก่อสร้าง 
ภายในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย ทั้งในส่วนของท่าเรือ และในส่วนของนิคมอุตสาหกรรมเบาและSME จากระยะที่ 1 ซึ่ง
ในส่วนของระยะที่ 2 นี้น่าจะมีกระบวนการสั่งซื้อ และการจัดซื้อที่มากข้ึน จากความต้องการวัสดุ และสินค้าอุปโภค
บริโภคที่มากข้ึน จากการพัฒนาท่าเรือน้ าลึก ในระยะที่ 2 และระบบสาธารณูปโภค อีกทั้งยังมีการก่อสร้าง ศูนย์การค้า 
ศูนย์ราชการ และการก่อสร้าง นิคมอุตสาหกรรมขนาดกลาง และนิคมอุตสาหกรรมหนัก   

ในส่วนของนิคมอุตสาหกรรมในระยะนี้จะเริ่มมีการก่อสร้างนิคมอุตสาหกรรมขนาดกลาง และนิคม
อุตสาหกรรมหนัก ซึ่งจะท าให้เกิดกิจกรรมโลจิสติกส์กิจกรรมการเลือกที่ตั้งโรงงานและคลังสินค้าเป็นกิจกรรมหลัก  ใน
การก่อสร้างทางผู้รับเหมาก่อสร้างยังคงต้องสั่งซื้อวัสดุก่อสร้างจากประเทศไทย กิจกรรมโลจิสติกส์ในเรื่องการ
คาดการณ์ความต้องการของสินค้าของทั้งผูร้ับเหมาะกอ่สรา้งต้องท าการค านวณและจัดสรรให้ดีเพือ่ไม่ให้เกิดต้นทุนบาน
ปลายหรือท าให้เกดิการขาดวัตถุดิบ และทางผู้ผลิตสินค้าในประเทศไทยต้องท าการบริหารการขนส่งให้ดีเช่นกันเพื่อการ
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า 

นิคมอุตสาหกรรมเบาและSME บางส่วนอาจมีการสร้างโรงงานและวางเครื่องจักรเสร็จสมบูรณ์ 
สามารถเปิดท าการผลิตได้แล้วในระยะที่2นี้ ผู้ประกอบการในเขตอุตสาหกรรมควรท าการวางแผนในส่วนของ การ
บริหารสินค้าคงคลัง การบริหารคลังสินค้าและการจัดเก็บ และการจัดเตรียมอะไหล่และช้ินส่วนต่างๆให้ดี เพราะ
ถึงแม้ว่าเส้นทางการขนส่งของเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายกับประเทศไทยจะห่างกันไม่มาก แต่เนื่องจากการพัฒนาพื้นที่
และก่อสร้างถนนเพิ่มระหว่างเส้นทาง อาจท าให้มีปัญหาในการพยากรณ์ความต้องการสินค้า หรือการพยากรณ์เวลาใน
การมาถึงของสินค้าผิดพลาดไป ท าให้เกิดผลกระทบในการผลิต  
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ส่วนของท่าเรือและสิ่งอ านวยความสะดวกของท่าเรือที่พัฒนามากข้ึน ท าให้สามารถรองรับปริมาณ
สินค้าเข้าออกได้สะดวกข้ึนและตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้มากข้ึน สามารถรองรับการเมาของเรือ บรรทุก
สินค้าและปริมาณของตู้คอนเทนเนอร์ได้มากว่าในระยะแรก 
  วิเคราะห์ต้นทุนทางด้านโลจิสติกส์ในระยะท่ี 2  
  1) ต้นทุนการขนสง่ (Transportation Cost) ในระยะที่ 2 ของโครงการ การขนส่งสินค้าทางท่าเรือยัง
ไม่สะดวกนัก ยังไมส่ามารถท าการขนส่งสินค้าทางตู้คอนเทนเนอร์ได้ การขนส่งทางถนนสามารถท าการขนสง่ได้สะดวก
ข้ึนเนื่องจากการสร้างถนนลาดยาง 4ช่องทางจราจร 2ทิศทาง ท าให้เวลาในการขนสง่สั้นลงกว่าเดิม เนื่องจากสภาพ
ถนนลาดยางที่ท าการขับข่ีได้ง่ายกว่าถนนลกูรงัสินค้าในการขนส่งมีความปลอดภัย ท าให้ต้นทุนในการขนสง่ลดลงจาก
ช่วงแรกเป็นอย่างมาก  
  2) ต้นทุนคลังสินค้า (Warehousing Costs) ในระยะที ่2 อาจมีการสร้างคลงัสินค้าส าหรับธุรกิจ
อุตสาหกรรมขนาดกลาง และอุตสาหกรรมหนัก เพื่อไว้ใช้ด าเนินการต่อไป ในส่วนของธุรกจิเริ่มต้นทีเ่รมิด าเนินการไป
แล้ว จากเส้นทางการขนสง่ทีส่ะดวกรวดเร็วข้ึนและสามารถตอบสนองความต้องการของผู้ประกอบการได้มากข้ึน ท าให้
สามารถจัดการบรหิารคลังสินค้าได้มากข้ึน สามารถใช้พื้นที่ในคลังสินค้าไปใช้ประโยชน์อื่นๆได้มากข้ึน หรอืมีการเลิกใช้
บริการคลงัสินค้าบางแหง่เพื่อลดต้นทุนในการจัดการคลังสินค้าได้    
  3) ต้นทุนในการเกบ็รกัษาสินค้าคงคลงั (Inventory Carrying Cost) จากการเปิดท าการผลิตมาระยะ
หนึ่ง ผูผ้ลิตสามารถท าการพยากรณ์ความต้องการวัตถุดิบต่างๆได้แม่ย าข้ึน ประกอบกบัความสะดวกในการขนสง่ทีม่าก
ข้ึน และระยะเวลาการขนส่งที่น้อยลง ท าใหผู้้ผลิตลดความเสียงในการขาดวัตถุดิบในการผลิต ผูผ้ลิตไมจ่ าเป็นต้อง
กักตุนวัตถุดิบ หรือสั่งวัตถุดิบมาเกบ็ไว้ในปริมาณมากๆเหมอืนแต่ก่อน ท าให้สามารถลดต้นทุนการจัดการคลงัสินค้าไป
ได้มากจากเดมิ  

 4) ต้นทุนการบริหาร (Administration Cost) ในระยะที่ 2นี้ เนื่องจากการขนส่งที่สะดวกมากข้ึน 
และการบริหารที่ดีข้ึนจากการเปิดการผลิตมาระยะหนึ่ง การพยากรณ์วัตถุดิบและความต้องการของลูกค้าที่แม่นย าข้ึน 
ประกอบกับระยะเวลาการขนส่งที่สั้นลงและสามารถประมาณการระยะเวลาที่ใช้ในการขนส่งได้แม่นย ากว่าเดิม ผู้ผลิต
สามารถสั่งซื้อวัตถุดิบได้ง่ายข้ึน และค านวณเวลาได้แม่ย า ท าให้สามารถท าการสั่งซื้อที่จุดคุ้มทุนได้ ท าให้ต้นทุนในส่วน
นี้ลดลงมาก 

 การวิเคราะห์ผลกระทบในระยะยาว ( 5 ปีหลังจากเริ่มเฟต 1) หรือ พ.ศ. 2561-2565 5.3.1.3.
ในระยะที่ 3 ของการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย ที่มีผลจากการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวายแบบเต็ม

รูปแบบ การก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกภายในท่าเรือ และนิคมอุตสาหกรรม โครงข่ายถนนภายในโครงการเต็ม
รูปแบบ ทางรถไฟ Standard Gauge ระบบสายส่งไฟฟ้าแรงสูง ระบบท่อส่งน้ ามัน และก๊าซ  

จากการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวก การก่อสร้างโครงข่ายถนนเต็มรูปแบบ จากที่ท าการพัฒนามา
อย่างต่อเนื่องจากในระยะที่1 เส้นทางการขนส่งทางถนนจากเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายสู่ไทยน่าจะสามารถเดินทางได้
สะดวกและรวดเร็วข้ึนกว่าปัจจุบัน ท าให้การจัดการด้านโลจิสติกส์ท าได้ง่ายข้ึนและสะดวกข้ึน ผู้ประกอบการสามารถ
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ให้บริการลูกค้าได้อย่างรวดเร็ว และถูกต้อง สามารถพยากรณ์ความต้องการของลูกค้า แล้วกระบวนการสั่งซื้อ จัดซื้อได้
อย่างแม่นย ามากขึ้นกว่าเดิม และสามารถจัดการคลังสินค้า และสินค้าคงคลังได้ง่ายข้ึน   

เขตนิคมอุตสาหกรรมมีการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวก และโครงข่ายถนนภายในโครงการเต็ม
รูปแบบ เพื่อรองรับประชากรและปริมาณการขนส่ง สินค้าอุปโภคบริโภคยังคงต้องท าการน าเข้าจากประเทศไทยเป็น
จ านวนมาก เนื่องจากประชากรในเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายที่มากข้ึน จากการเปิดท าการผลิตของโรงงานอุตสาหกรรม
บางส่วนในนิคมอุตสาหกรรม สินค้าวัสดุก่อสร้างยังคงเป็นที่ต้องการและยังต้องน าเข้าจากประเทศไทยอยู่ อีกทั้งยังมี
ความต้องการวัสดุเพื่อก่อสร้างทางรถไฟ ระบบสายส่งไฟฟ้าแรงสูง ระบบท่อส่งน้ ามันและก๊าซ เช่ือมต่อระหว่างเขต
เศรษฐกิจพิเศษทวายกับประเทศไทย เพื่อรองรับ อุตสาหกรรมปิโตรเคมี โรงแยกก๊าซและโรงกลั่นน้ ามันอีกด้วย  

การพัฒนาที่เรือน้ าลึกในส่วนที่ 2 และสิ่งอ านวยความสะดวกท าให้ท่าเรือสามารถท างานและเรียก
ความน่าเช่ือถือให้ผู้ประกอบการมาใช้บริการได้มากข้ึน จากท่าเรือและคลังสินค้าที่ใหญ่ข้ึน ท าให้สามารถรองรับ
ปริมาณการขนถ่ายสินค้าได้มากข้ึนกว่าเดิม และจากระยะทางที่สั้นลงในการขนส่ง บวกกับเส้นทางการขนส่งสินค้าที่
สะดวกสบายมากขึ้น ท าให้เวลาในการขนส่งจากแหลมฉบังสู่ท่าเรือทวายสั้นลงกว่าการขนส่งผ่านทางแหลมมารายู มี
ความเป็นไปได้ที่ผู้ประกอบการบางสว่นจะท าการเปลีย่นเสน้ทางการขนสง่จากแหลมฉบังผ่านท่าเรือสิงคโปร์มาเป็นการ
ขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือทวาย 

 
  วิเคราะห์ต้นทุนทางด้านโลจิสติกส์ในระยะท่ี 3 
  1) ต้นทุนการขนสง่ (Transportation Cost) ในระยะนี้ท่าเรือมีความพร้อมในการบริการการขนส่ง
เชิงพาณิชย์ ท าให้เป็นทางเลือกใหมส่ าหรับผูป้ระกอบการทีต่้องการส่งสินค้าออกไปยังทวีป ยุโรป อเมรกิา แอฟริกา 
และอินเดีย อีกทั้งการขยายถนนเป็น 8ช่องจราจร และการขนส่งสินค้าทางรถไฟ ซึง้มีความปลอดภัยและต้นทุนต่ า  
  2) ต้นทุนคลังสินค้า (Warehousing Costs) มีการสร้างศูนย์กระจายสินค้า และ Logistics Parks 
เพื่อเป็นการสนบัสนุนผู้ประกอบการในธุรกจิต่างๆ ท าให้ได้รบัความสะดวกสบายมากขึ้น และลดต้นทุนมากขึ้น  
  3) ต้นทุนในการเกบ็รกัษาสินค้าคงคลงั (Inventory Carrying Cost) จากการสร้างศูนย์กระจายสินค้า
บริเวณชายแดน เป็นส่วนช่วยในการลดต้นทุนส าหรับผู้ประกอบการมากขึ้น ท าใหส้ามารถท าการสัง่สินค้า และจัดสง่
สินค้าได้ในระยะเวลาที่สั้นลงและต้นทุนที่ถูกลงกว่าเดิม 

 4) ต้นทุนการบริหาร (Administration Cost) ระบบโครงสร้างพื้นฐานต่างๆที่มีความพร้อมมากข้ึน 
ท าให้ผู้ประกอบการสามารถจัดการบริหารต้นทุนค่าใช้จ่ายต่างๆได้อย่างมีประสิทธิภาพมากข้ึนส่งผลให้มีต้นทุนในการ
จัดการลดลงจากเดิมเป็นอย่างมาก 

จากการวิเคราะห์ข้างต้น สามารถน ามาสรุปเป็นตารางการวิเคราะหก์ิจกรรมโลจสิติกสด์ังตารางที่ 5.21 โดยจะ
วิเคราะห์แบ่งตามประเภทกิจกรรมโลจิสติกส์ และจะวิเคราะห์แบ่งตามช่วงเวลาตามผลกระทบระยะสั้น ผลกระทบ
ระยะกลาง และผลกระทบระยะยาว 
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ตารางที ่5.20 ตารางวิเคราะห์กิจกรรมโลจิสติกส์ 
 
ประเภทกิจกรรมโลจิสติกส ์ Early Industry Period 

2556-2560 
Transition Period 

2558-2563 
Full Capacity Period 

2561-2565 
การบริการลูกค้า 

(Customer Service) 
-การบรกิารลูกค้ายังคงไม่
ค่อยดีนัก   

-ในส่วนของ sme ที่
เปิดท าการผลิตมาได้
ระยะเวลาหนึง่
สามารถให้บริการ
ลูกค้าได้มากข้ึนตรง
ตามเงื่อนไขและ
สามารถจัดการ
บรหิารต้นทุนที่
เกิดข้ึนได้ดีข้ึน 

-ท าได้ดีข้ึนกว่าเดิมจาก
ระบบโครงสร้างพื้นฐานที่
มีความพร้อมมากขึ้น 
และการปรบัปรุงแก้ไข
วิธีการท างาน ท าให้การ
จัดการสะดวก และ
รวดเร็วมากขึ้นกว่าเดิม  

การด าเนินการตามค าสัง่ซื้อ
ของลูกค้า (Order 

Processing) 

-ยังด าเนินการได้ไม่สะดวก
เนื่องจากเป็นระยะเริ่มต้น 

-sme สามารถ
ตอบสนองความ
ต้องการของลกูค้า
ได้มากข้ึน  

-สามารถตอบสนองความ
ต้องการลูกค้าได้มากข้ึน
กว่าเดิม เนื่องจากปัจจัย
ต่างๆที่มีความพร้อมมาก
ข้ึนกว่าเดิม 

การคาดการณ์ความ
ต้องการของลกูค้า 

(Demand Forecasting) 

-มีการคาดการณ์ความ
ต้องการในปรมิาณน้อย
หรือผลิตตามจ านวนทีส่ั่ง 
เนื่องจากเป็นช่วงแรก 

-จากระบบโครงสร้าง
พื้นฐานที่ดีข้ึน และ
การเปิดสายการผลิต
มาเป็นระยะเวลา
พอสมควร sme 
สามารถพยากรณ์
ความต้องการของ
ลูกค้า ระยะเวลาการ
ขนส่ง ปรมิาณสินค้า
คงคลังต่างๆได้มาก
ข้ึน 

-สามารถคาดการณ์ความ
ข้องการของลูกค้าได้ดีข้ึน
กว่าเดิม เนื่องจากการท า
การผลิตมาระยะหนึ่งท า
ให้มีข้อมลูมากพอในการ
พยากรณ์ 
 

การบริหารสินค้าคงคลัง
(Inventory 

Management) 

-สินค้าที่ผลิตเสรจ็จะถูก
รวมไว้เพื่อสง่ในปริมาณ
มากๆเนือ่งจากเส้นทาง

-ธุรกิจ sme มีการ
จัดการบรหิารสินค้า
คงคลังที่ดีข้ึน มี

-จากการสร้างศูนย์
กระจายสินค้าบริเวณ
ชายแดน ช่วยให้
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ประเภทกิจกรรมโลจิสติกส ์ Early Industry Period 
2556-2560 

Transition Period 
2558-2563 

Full Capacity Period 
2561-2565 

ขนส่งยังไม่ดี  ประสิทธิภาพมากข้ึน  
-ต้นทุนการจัดการ
สินค้าคงคลังของ
ธุรกิจ sme ลดลง
จากเดิมจากการ
บรหิารจัดการที่ดีข้ึน
และการพยาการณ์
ความต้องการของ
ลูกค้าที่แม่นย ามาก
ข้ึน ประกอบกับ
ระบบการผลิตที่ท า
การผลิตมาระยะหนึ่ง 
จึงท าให้มีความ
เสถียรในการท างาน
ระดับหนึ่ง  

ผู้ประกอบการสามารถลด
ต้นทุนให้การจัดการสิ้น
ค้าคงคลังไปมาก  

กิจกรรมการขนส่ง
(Transportation) 

-การขนส่งสินค้ายังไม่
สะดวกมากนกัในช่วงแรง
เนื่องจากการก่อสร้าง
เส้นทางยังอยู่ในระยะแรก 
-เส้นทางถนนช่วงทวาย-
บ้านพุน้ าร้อนเป็นถนน
ลูกรงัภายในพื้นที่ท าให้เกิด
ความล่าช้าในการขนส่ง 
และท าให้ต้นทุนการขนส่ง
สูงข้ึน  
-การขนส่งสินค้าทาง
ท่าเรือยงัไมส่ะดวก ท่าเรือ
ใช้ในการขนส่งวัสดุ
ก่อสร้างเป็นหลัก 
 

-การขนส่งระหว่าง
ประเทศสะดวกมาก
ข้ึน เนื่องจากมี
ถนนลาดยาง 4 ช่อง
จราจร 2 ทิศทาง 
-การขนส่งสินค้าทาง
ท่าเรือยงัไมส่ะดวก 
ยังไม่สามารถขนส่ง
สินค้าทางตู้คอนเทน
เนอร์ได้ เนื่องจากยงั
ไม่มีอุปกรณ์ 
load/unload และ
สิ่งอ านวยความ
สะดวก  

-การขนส่งระหว่าง
ประเทศมปีระสิทธิภาพ
มากกว่าเดิม จากการ
ขยายช่องทางเป็น8ช่อง
จราจร  
-สามารถท าการขนสง่
สินค้าทางรถไฟทางคู่ซึง่
ปลอดภัยและต้นทุนใน
การขนสง่ต่ า 
-ท่าเรือมีความพร้อมใน
การใหบ้ริการเป็น
ทางเลือกใหม่ใหก้ับ
ผู้ประกอบการในการ
ขนส่งสินค้า 



260 
 

 

ประเภทกิจกรรมโลจิสติกส ์ Early Industry Period 
2556-2560 

Transition Period 
2558-2563 

Full Capacity Period 
2561-2565 

การบริหารคลงัสินค้า
(Warehousing 
and Storage) 

-มีการจัดเก็บวัสดุใน
คลังสินค้ามาก เนื่องจาก
เส้นทางในการขนส่งยงัไม่
ดี อาจท าให้เกิดความ
ล่าช้าในการขนสง่ 
-มีต้นทุนในการบริหาร
คลังสินค้าสูงเนื่องจากต้อง
ส ารองวัสดุในปริมาณมาก  

-ธุรกิจ sme มีการ
จัดการคลังสินค้าที่มี
ประสิทธิภาพมากขึ้น 
เป็นระบบมากขึ้น  
-ต้นทุนการบริหาร
คลังสินค้าของธุรกจิ 
sme ลดลงจากการ
พยากรณ์การใช้
วัตถุดิบและ
ระยะเวลาการขนส่ง
ที่แม่นย ามากขึ้น  

-สามารถลดต้นทุนการ
จัดการคลังสินค้าได้มาก
ข้ึน จากโครงสร้างพื้น๗
ฐานที่มากข้ึนและรองรบั
ผู้ประกอบการในนิคม
อุตสาหกรรม 

Reverse  Logistics -เนื่องจากเส้นทางการ
ขนส่งในช่วงแรกที่ยงัไม่
สะดวกมากนกั การสง่คืน
สินค้าอาจท าได้ยาก ต้อง
ใช้ต้นทุนและเวลาสูง  
-อาจมีการส่งสินค้าไปให้
ศูนย์บริการอื่นใกล้เคียง
เป็นการทดแทนไปก่อน  

-สามารถตอบสนอง
ลูกค้าได้มากข้ึน จาก
เส้นทางการขนส่งที่ดี
ข้ึน ท าให้ต้นทุน
ลดลง 

-สามารถตอบสนองลูกค้า
ได้อย่างเต็มรูปแบบ 
เนื่องจากระบบการขนส่ง
และระบบการจัดการมี
ความพร้อม  จึงสามารถ
ช่วยให้ลดต้นทุนได้เป็น
อย่างด ี

การจัดซื้อ (Purchasing) -มีการจัดซื้อวัตถุดิบจาก
ประเทศไทยจ านวนมาก 
เนื่องจากอยู่ใกล้และ
วัตถุดิบได้คุณภาพ 
-วัตถุดิบที่ไม่ได้ท าการซื้อ
จากประเทศไทยบางส่วน
ต้องท าการขนส่งวัตถุดิบ
จากเรือมาข้ึนทีท่่าเรือของ
ประเทศไทยเพื่อขนไปที่
ทวาย 

- ในระยะนีเ้ป็นระยะ
ที่มีการเปิด
สายการผลิตบางส่วน
แล้ว ในด้านการ
จัดซื้อวัตถุดิบที่ใช้ใน
การผลิตจะมี
ประมาณมากขึ้น 
 

-การจัดซื้อมีปริมาณมาก
ทั้งในส่วนของการขนสง่
วัตถุดิบ หรือสัง่ซื้อ โดยใช้
เส้นทางผ่านทางประเทศ
ไทย หรือรบัวัตถุดิบ
โดยตรงจากท่าเรือทวาย
เอง 

การจัดเตรียมอะไหล่และ -มีการจัดเตรียมอะไหล่ -การจัดเตรียมอะไหล่ -มีการปรับปรงุให้
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ประเภทกิจกรรมโลจิสติกส ์ Early Industry Period 
2556-2560 

Transition Period 
2558-2563 

Full Capacity Period 
2561-2565 

ช้ินส่วนต่าง ๆ (Part 
and Service Support) 

และช้ินส่วนต่างๆใน
ปริมาณน้อย เนือ่งจากมี
การเปิดเดินเครื่องใหม่ยงั
ไม่ท าการผลิตอย่างเตม็ที่  

และช้ินส่วนต่างๆมี
ประสิทธิภาพมากข้ึน
เนื่องจากการเดิน
สายการผลิตมาระยะ
หนึ่ง ท าให้พบปญัหา
และปรับปรงุแก้ไข
ปัญหาได้ดีข้ึนจาก
เดิม  
 

เหมาะสมกับปรมิาณการ
ผลิต  

การเลือกที่ตั้งโรงงานและ
คลังสินค้า

(Plant and Warehouse  
 Site Selection) 

-การผ่านกฎหมายการ
สร้างโรงงานในพื้นที ่
-การขออนุญาตสร้าง
โรงงาน 
-มีการน าเข้าวัสดุกอ่สร้าง 
-ช่วงแรกของโครงการจะ
เกี่ยวข้องกบัการก่อสร้าง
โรงงานในกลุม่ของ Early 
Industry 7 ทั้งประเภท 

-การจัดต้ังโรงงาน
อุตสาหกรรมหนกั5
ประเภท  

-ศูนย์รับ/ส่งผู้โดยสาร 
ประกอบด้วย อาคาร
ส านักงาน จุดบรกิาร
ตรวจคนเข้าเมือง พื้นที่
ส าหรับสแกนสมัภาระ 
พื้นที่อ านวยความสะดวก 
-ศูนย์กระจายสินค้าและ 
Logistics Parks
ประกอบด้วย อุปกรณ์ 
load/unload พื้นที่กอง
เก็บสินค้า อาคาร
ส านักงาน พื้นที่
ตรวจสอบสินค้า โกดัง 
ด่านช่ังน้ าหนัก ที่จอด
รถบรรทุก อูซ่่อมรถ ที่พัก
ส าหรับพนกังานขับรถ 
-นิคมอุตสาหกรรมบริเวณ
ใกล้จุดผ่านแดน 

Material Handling -ยังไม่แน่นอนในระยะแรก 
ข้ึนอยู่กับการวางผงั
โรงงานแล้วเครือ่งจักร 

-ธุรกิจ sme มีการ
จัดการที่ดีข้ึน การขน
ถ่ายสินค้า และ

-ธุรกิจต่างๆ ด าเนินการ
อย่างเต็มรูปแบบ การขน
ถ่ายสินค้า และวัตถุดิบ มี
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ประเภทกิจกรรมโลจิสติกส ์ Early Industry Period 
2556-2560 

Transition Period 
2558-2563 

Full Capacity Period 
2561-2565 

ต้องท าการเปิดท าการผลิต
ระยะหนึง่จงึจะพรอ้ม  

วัตถุดบิ มีความ
สะดวกและรวดเร็ว
ข้ึน จากระบบ
โครงสร้างพื้นฐานที่
ตอบสนองมากขึ้น 
และจากการเปิด
โรงงานมาระยะหนึง่ 
ท าให้พบปัญหาใน
การจัดการวัตถุดิบ
และมีการปรับปรงุให้
ดีข้ึน  

ความคล่องตัวมากขึ้น ท า
ให้สะดวกและรวดเร็ว 
เนื่องด้วยระบบการ
จัดการและ ระบบ
โครงสร้างพื้นฐาน
สามารถตอบสนองความ
ต้องการใช้ได้อย่างเต็มที ่

บรรจุภัณฑ ์(Packing) -ในช่วงแรกต้องการ
ภาชนะบรรจุภัณฑ์ที่มี
ความแข็งแรง เนื่องจาก
เส้นทางในการเดินทาง
ขนส่งสินค้ายังอยู่ใน
ระหว่างการกอ่สร้าง  

  

การติดต่อสือ่สารทางาง
ด้านโลจสิติกส ์
( Logistics  
Communications) 

-ระบบโทรคมนาคมรองรบั
อุตสาหกรรมเริ่มแรกและ
เช่ือมต่อประเทศไทยด้วย
โครงข่ายสายเคเบลิใยแก้ว
น าแสงฝงัตามแนวถนน 

-ระบบโทรคมนาคม
รองรับการพฒันา
นิคมอุตสาหกรรม
ระยะที่ 1 

-พัฒนาโครงข่าย
โทรคมนาคมเพื่อรองรับ
การพัฒนานิคม
อุตสาหกรรมระยะที่ 2 

 
5.3.2. ต้นทุนโลจิสติกส์ด้านการขนส่ง 

ในการศึกษาวิเคราะห์ต้นทุนโลจิสติกส์ด้านการขนส่งจากท่าเรือทวายไปยังสถานที่ต่างๆ นั้นสามารถวิเคราะห์
แยกเป็น 2 ส่วนด้วยกัน คือการขนส่งทางถนนไปยังท่าเรือ และการขนส่งระหว่างท่าเรือกับท่าเรือ  

 วิเคราะห์แบบจ าลองการขนส่งทางถนน 5.3.2.1.
ต้นทุนการขนส่งทางถนนประกอบด้วย 3 ส่วนประกอบหลัก คือ ต้นทุนคงที่  ต้นทุนผันแปร  และ

ต้นทุนค่าโสหุ้ย 
ต้นทุนคงที่ (Fixed cost) ประกอบด้วย  
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 ค่าเสื่อมราคาของรถยนต์     
 ค่าธรรมเนียมจากการออกใบอนญุาตและภาษี   
 ต้นทุนค่าประกันภัยรถยนต์   
 ค่าจ้างพนักงานขับรถ   
 ดอกเบี้ยของเงินทุน   

ต้นทุนผันแปร (Variable Cost) ประกอบด้วย 
 ค่าน้ ามันเช้ือเพลิง   
 ค่าน้ ามันเครื่องและน้ ามันหล่อลื่น  
 ค่ายางรถยนต์   
 ค่าซ่อมบ ารุง 

ต้นทุนค่าโสหุ้ย ประกอบด้วย  
 ต้นทุนค่าโสหุ้ยของฝ่ายขนส่ง  
 ค่าโสหุ้ยของธุรกจิ   

 จากการศึกษาพบว่า ต้นทุนที่มีผลท าให้ต้นทุนการขนส่งมีการเปลี่ยนแปลงหากระยะทางเปลี่ยนไป
มากที่สุด ได้แก่ ต้นทุนผันแปร เพราะฉะนั้นในการศึกษานี้จะเน้นศึกษาที่ต้นทุนผันแปร โดยสามารถแสดงเป็น
แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ได้ดังนี้ 
Index:  
   i = ขนาดของรถบรรทุก (โดยที่ 1 = รถบรรทุกขนาดไม่เกิน 15 ตัน, 2 = รถบรรทุกขนาดไม่
เกิน 25 ตัน, 3 = รถบรรทุกขนาดไมเ่กิน 45 ตัน) 

  j = จ านวนล้อของรถบรรทุก (1 = 6 ล้อ, 2 = 10 ล้อ, 3 = 18 ล้อ) 
 
 Varable:  
  FC(i)  = ต้นทุนน้ ามันเช้ือเพลิงของรถประเภท i ( บาท ) 
  S(i)    = ระยะทางที่ว่ิงของรถประเภท i ( กิโลเมตร ) 
  CR(i)  = อัตราการใช้น้ ามันของรถประเภท i ( กิโลเมตร/ลิตร ) 
  OP(i)  = ราคาน้ ามัน (บาท) 
  EC(i)  = ต้นทุนด้านน้ ามันเครื่องของรถประเภท i ( บาท ) 
  EP(i)  = อัตราการใช้น้ ามันเครื่องของรถประเภท i (บาท/กิโลเมตร) 
  TC(i)  = ค่ายางรถบรรทุก ( บาท ) 
  TP(i)  = ราคายาง ( บาท ) 
  NT(j)  = จ านวนยางของรถบรรทุกประเภท j ( เส้น ) 
  LT(i)  = อายุการใช้งานของยางรถประเภท i (กิโลเมตร/เส้น) 
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  MC(i)  = ต้นทุนค่าซ่อมบ ารุง (บาท) 
  MP(i) = ราคาซ่อมบ ารุง (บาท/กิโลเมตร) 
 
Objective Function: 

Variable Cost =    ( )    ( )    ( )    ( )    (5.1) 
 
  Subject to:   

  ( )  [(
 ( )

  ( )
)    ( )]       (5.2) 

 

  ( )  [ ( )    ( )]        (5.3)  

          

  ( )  [(
(  ( )   ( ))

  ( )
)   ( )]      (5.4) 

 

  ( )  [ ( )    ( )]       (5.5) 
 

สมการที่ 5.1 เป็นสมการเป้าหมายที่ต้องการคือ ต้นทุนผันแปร หาค าตอบได้จากการน าต้นทุนน้ ามัน
เช้ือเพลิง บวกกับต้นทุนด้านน้ ามันเครื่อง บวกกับต้นทุนค่ายางรถบรรทุก  และบวกกับต้นทุนค่าซ่อมบ ารุง           

สมการที่ 5.2 ได้แก่ต้นทุนน้ ามันเช้ือเพลิง หาได้จากระยะทางที่ว่ิงของรถประเภท i น ามาหารกับอัตรา
การใช้น้ ามันของรถประเภท i แล้วน าผลลัพธ์ที่ได้ไปคูณกับราคาน้ ามันในขณะนั้น  

สมการที่ 5.3 ได้แก่ต้นทุนด้านน้ ามันเครื่อง หาได้จากการคูณกันของระยะทางที่ว่ิงของรถประเภท i 
กับอัตราการใช้น้ ามันเครื่องของรถประเภท i 

สมการที่ 5.4 ได้แก่ต้นทุนค่ายางรถบรรทุก  ได้จากน าราคายางคูณกับจ านวนยางของรถบรรทุก
ประเภท j แล้วน าผลลัพธ์ที่ได้ไปหารอายุการใช้งานของยางรถประเภท i หลังจากนั้นน าไปคูณกับระยะทางที่ว่ิงของรถ
ประเภท i 

สมการที่ 5.5 ได้แก่ต้นทุนค่าซ่อมบ ารุง ได้จากการน าระยะทางที่ว่ิงของรถประเภท i คูณกับราคาซ่อม
บ ารุง 

จากสมการเป้าหมาย5.1 สามารถน ามาเขียนขยายเพื่อให้ง่ายต่อการค านวณได้ดังนี้ 
 

Variable Cost  =    ( )    ( )    ( )    ( )     
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 =  [(  
( )

  ( )
)    ( )]  [ ( )    ( )]  

[(
(  ( )   ( ))

  ( )
)                               ( )]  [ ( )    ( )] 

  =   ( )   [(  
( )

  ( )
)    ( )  (

(  ( )   ( ))

  ( )
)    ( )] (5.6) 

 
สมการที่ 5.6 คือการน าสมการเป้าหมาย 5.1 มาเขียนขยายรูปจะได้เป็น ต้นทุนผันแปร เท่ากับการน า

ระยะทางที่ว่ิงของรถประเภท i ไปคูณกับ ผลหารของราคาน้ ามันกับอัตราการใช้น้ ามันของรถประเภท i บวกกับอัตรา
การใช้น้ ามันเครื่องของรถประเภท i บวกกับการคูณกันของราคายางกับจ านวนยางของรถบรรทุกประเภท j หารกับ
อายุการใช้งานของยางรถประเภท i บวกกับราคาซ่อมบ ารุง 

จากข้อมูลการพยากรณ์ อ้างอิงจากทีมเศรษฐศาสตร์ น าข้อมูลในหน่วยปริมาณมาแปลงเป็นหน่วยตัน โดยใช้
หน่วนการแปลงคือ 1 กิโลกรัม = 0.0011 ตัน แสดงดังตารางที่ 5.22 และ ตารางที่ 5.23 

 
ตารางที ่5.21 ตารางแสดงค่าประมาณการรวมส่งออก 
 

ปี พ.ศ. มูลค่ารวมส่งออก  
(ล้านบาท) 

ค่าประมาณการรวมส่งออก 
(หน่วย) 

ค่าประมาณการรวม
ส่งออก (ตัน) 

2556 - 2560 1,815,079,647,633 100,170,900,134 110,187,990.15 
2558 - 2563 2,823,898,531,270 155,845,754,831 171,430,330.31 

2561 - 2565 3,469,646,742,349 191,483,408,334 210,631,749.17 
 
 
ตารางที ่5.22 ตารางแสดงค่าประมาณการรวมน าเข้า 
 

ปี พ.ศ. มูลค่ารวมน าเข้า  
(ล้านบาท) 

ค่าประมาณการรวมน าเข้า 
(หน่วย) 

ค่าประมาณการรวม
น าเข้า (ตัน) 

2556 - 2560 3,820,545,253,996 259,682,173,655 285,650,391.02 
2558 - 2563 3,817,455,368,735 259,472,154,386 285,419,369.82 

2561 - 2565 3,803,735,867,230 258,539,640,900 284,393,604.99 
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จากตารางที่ 5.22 สามารถน ามาเขียนเป็น Transportation Flow ของการส่งออกจากประเทศไทย ไปยัง
ประเทศสหภาพเมียนมาร์ แสดงดังรูปที่ 5.7 

 

                                                       

       

        

36         93         129         70         160         

2106    5441    6285    3410    X    

                   
   2556 - 2560

                   
   2558 - 2563

                   
   2561 - 2565

110,187,990.15    

171,430,330.31    

210,631,749.17    
 

รูปที ่5.6 แสดง Transportation Flow การส่งออก 
 

จากรูปที่ 5.7 แสดงระยะทางจากแหลมฉบงัไปยังท่าเรอืทวาย โดยมีระยะทางรวม 488 กิโลเมตร ค่าขนส่งโดย
รถบรรทุกจากแหลมฉบังไปยังบ้านพุน้ าร้อนเสียค่าใช้จ่ายรวมทั้งหมด 17242 บาท และก าหนดให้ค่าขนส่งจากบ้านพุ
น้ าร้อนไปยังท่าเรือทวายคือ X บาท ค่าประมาณการส่งออกแสดงรายละเอียดดังรูปที่ 5.7 

จากตารางที่ 5.23 สามารถน ามาเขียนเป็น Transportation Flow ของการน าเข้าจากประเทศสหภาพเมียน
มาร์ มายังประเทศไทย แสดงดังภาพที่ 5.8 

 

                                                       

       

        

36         93         129         70         160         

2106    5441    6285    3410    X    

                    
   2556 - 2560

                    
   2558 - 2563

                    
   2561 - 2565

285,650,391.02    

285,419,369.82    

284,393,604.99    
 

รูปที ่5.7 แสดง Transportation Flow การน าเข้า 
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จากรูปที่ 5.8 แสดงระยะทางจากแหลมฉบงัไปยังท่าเรอืทวาย โดยมีระยะทางรวม 488 กิโลเมตร ค่าขนส่งโดย
รถบรรทุกจากแหลมฉบังไปยังบ้านพุน้ าร้อนเสียค่าใช้จ่ายรวมทั้งหมด 17242 บาท และก าหนดให้ค่าขนส่งจากบ้านพุ
น้ าร้อนไปยังท่าเรือทวายคือ X บาท ค่าประมาณการส่งออกแสดงรายละเอียดดังรูปที่ 5.8 
 

 ต้นทุนการขนส่งทางเรือ 5.3.2.2.
คือต้นทุนที่เกิดจากการขนส่งระหว่างท่าเรือทวาย กับท่าเรือต่างๆ จากการศึกษาพบว่าต้นทุนค่าขนส่ง

ทางเรือประกอบไปด้วย 3 ส่วนหลักๆ ได้แก่ต้นทุนที่เกิดข้ึนกับเรือแม่ ต้นทุนในการขนถ่ายสินค้า และต้นทุนที่เกิด
ข้ึนกับเรือล าเลียง 
ตารางที ่5.23 ตารางแสดงต้นทุนที่เกิดกับเรือแม่ในเส้นทางเอเชีย – ยุโรป (หน่วยเป็น USD) 
 

ท่าเรือ ระยะ 
ทาง
เบี่ยง 
เบน 
(ไมล์
ทะเล)1 

ระยะ
เวลา
เบี่ยง 
เบน 
(วัน) 

เวลาที่
ใช้ใน
ท่าเรือ 
(วัน)2 

ต้นทุน
เรือต่อ
วัน3 

ต้นทุน
เวลาที่
เรือ
เบี่ยง 
เบน 

ต้นทุน
น้ ามัน 

ค่า
ธรรม 
เนียม
ท่าเรือ 

ต้นทุน
เวลาที่
ใช้ใน
ท่าเรือ 

รวม
ต้นทุน 

ต่อตู้
ต้นทุน 

สิงคโปร์ 0 0 1.25 75000 0 0 10759 93750 104509 13.06 

แหลม
ฉบัง 

1544 3.58 1.25 75000 268750 259953 20320 93750 642972 80.37 

ฮ่องกง 2844 6.58 1.25 75000 493750 477580 12335 93750 1077423 134.68 

เซ่ียงไฮ้ 4294 9.92 1.25 75000 743750 719405 81154 93750 1578058 197.26 

เกาซุง 3328 7.67 1.25 75000 575000 536170 11072 93750 1236000 154.50 

มะนิลา 2746 6.33 1.25 75000 475000 459452 28182 93750 1056383 132.05 

กรุงเทพ 1640 3.83 1.25 75000 287500 278089 27837 93750 687176 85.90 

โฮจิ
มินห์ 

1268 2.92 1.25 75000 218750 211590 14158 93750 538247 67.28 

ที่มา : วารสารบริหารธุริจ เรื่องการเลือกท่าเรือที่เหมาะสมเป็นท่าเรือศูนย์กลางการขนถ่ายตู้สินค้าระหว่างล าเรือใน
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยจินต์ พันธัย และดร.สถาพร โอภาสานนท์) 
หมายเหตุ : 1 http://www.aearates.com/reference/portdistance 
     2 Baird (2005) 
     3 บริษัท เอพีแอล จ ากัด 
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ต้นทุนที่เกิดข้ึนกับเรือแม่ (Mainline Ship Cost) คือต้นทุนที่เกิดข้ึนจากการที่เรือว่ิงออกนอก
เส้นทางเดินเรือเพื่อเข้ามาสู่ท่าเรือศูนย์กลาง ซึ่งจะน าระยะทางจากจุดเบี่ยงเบนของเรือแม่มาค านวณต้นทุนที่เกิดข้ึน
การเลือกจุดเบี่ยงเบนจากเส้นทางหลักเป็นสิ่งที่ส าคัญมาก ตัวอย่างต้นทุนที่เกิดกับเรือแม่ แสดงดังตารางที่ 5.24  
ต้นทุนที่เกิดข้ึนกับเรือแม่ประกอบด้วย 

 ต้นทุนน้ ามัน  
 ต้นทุนที่เรือจอดอยู่ในท่าเรือ คิดจากต้นทุนในการเช่าเรือต่อวันคูณด้วยระยะเวลาที่เรืออยู่ใน

ท่าเรือ โดยเรือ8,000 TEU มีต้นทุนในการด าเนินงานต่อวันเท่ากับ 75,000 USD  (บริษัท เอ
พีแอล จ ากัด) และเรืออยู่ในท่าเรอืประมาณ1.25 วัน (Baird, 2005) 

 ต้นทุนที่เรือเข้าเทียบท่าเรือ ซึ่งจะเป็นผลรวมของค่าธรรมเนยีมในการเข้าใช้ท่าเรือ (Port 
access charge) ค่าเช่าหน้าท่า (Berth Hire) และค่าธรรมเนียมในการใหบ้ริการลากจงู
เรือ (Tug Service Charge) 

 ต้นทุนที่เรือว่ิงออกนอกเส้นทางหลัก (Deviation Time Cost) โดยค านวณจากจ านวนวันที่
เรือว่ิงออกนอกเส้นทางเพื่อเข้าสู่ท่าเรือศูนย์กลาง (ตั้งอยู่บนสมมติฐานว่าเรือว่ิงด้วยความเร็ว 

20 นอตต่อช่ัวโมง) คูณด้วยต้นทุนในการด าเนินงานบนเรือตอ่วัน ซึ่งเรือขนาด 8,000 TEU มี
ต้นทุนเท่ากบั 75,000 USD ต่อวัน (บริษัท เอพีแอล จ ากัด) โดยระยะทางที่เบี่ยงเบนออกจาก
เส้นทางหลักนีจ้ะค านวณเป็นระยะทางไปและกลบั 

 ต้นทุนในการขนถ่ายตู้สินค้า (Cargo Handling Cost) ประกอบด้วย 
 ผลรวมของค่าใช้จ่ายทัง้หมดที่เกิดข้ึนในการขนถ่ายตู้สินค้า 

 ต้นทุนที่เกิดข้ึนกับเรือล าเลียง (Feeder Ship Cost) ประกอบด้วย 
 ต้นทุนการบรหิารจัดการเรือ 
 ต้นทุนเงินทุน 
 ต้นทุนน้ ามันที่เกิดข้ึนในการเดินเรอื 

 
ต้นทุนด้านการขนส่งทางเรือ สามารถเขียนให้อยู่ในรูปแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ได้ดังนี้ 
 Index: 
  m=เส้นทางการเดินทางของเรือแม่ (โดยที่ 1= เส้นทางเอเชีย-ยุโรป, 2=เส้นทางเอเชีย-

อเมริกา) 
  n = ท่าเรือที่ (โดยที่ 1=ท่าเรือแหลมฉบัง, 2=ท่าเรือสิงคโปร์) 
 Varable:  
  SC(m) = ต้นทุนที่เกิดข้ึนกับเรือแม่(m) 
  SP(m) = ต้นทุนน้ ามันเรือแม่(m) 
  SS(m) = ต้นทุนที่เรือจอดอยู่ในท่าเรือของเรือแม่(m) 
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  SB(m) = ต้นทุนที่เรือเข้าเทียบท่าของเรือแม่(m) 
  DT(m) = ต้นทุนที่เรือว่ิงออกนอกเส้นทางหลักของเรือแม่(m) 
  HC(n) = ต้นทุนในการขนถ่ายตู้สินค้า(n) 
  VC(m) = ต้นทุนที่เกิดข้ึนกับเรือล าเลียง(m) 
  FO(m) = ต้นทุนการบริหารจัดการเรือล าเลียง(m) 
  FF(m) = ต้นทุนเงินทุนเรือล าเลียง(m) 
  VF(m) = ต้นทุนน้ ามันที่เกิดข้ึนในการเดินเรือล าเลียง(m) 
Objective Function: 

Total cost =    ( )    ( )  ∑  ( )    (5.7) 
  Subject to: 

  ( )  (  ( )   ( )    ( ))    ( )   (5.8) 

  
  ( )  ∑  ( )        (5.9)  

            

  ( )  (  ( )   ( ))    ( )    (5.10)  

    
สมการที่ 5.7 ได้แก่สมการผลรวมต้นทุนการขนส่งทางเรือ โดยได้จากการน าต้นทุนที่เกิดข้ึนกับเรือแม่ 

บวกกับต้นทุนที่เกิดข้ึนกับเรือล าเลียง และบวกกับต้นทุนในการขนถ่ายตู้สินค้า 
สมการที่ 5.8 ได้แก่สมการต้นทุนที่เกิดข้ึนกับเรือแม่ หาได้จากการบวกกันของต้นทุนน้ ามันเรือแม่ 

บวกกับต้นทุนที่เรือจอดอยู่ในท่าเรือของเรือแม่ บวกกับต้นทุนที่เรือเข้าเทียบท่าของเรือแม่ และบวกกับต้นทุนที่เรือว่ิง
ออกนอกเส้นทางหลักของเรือแม่ 

สมการที่ 5.9 ได้แก่สมการต้นทุนในการขนถ่ายตู้สินค้า หาได้จากผลรวมของค่าใช้จ่ายทั้งหมดที่เกิดข้ึน
ในการขนถ่ายตู้สินค้า 

สมการที่ 5.10 ได้แก่สมการต้นทุนที่เกิดกับเรือล าเลยีง หาได้จากผลการบวกกันของต้นทุนการบริหาร
จัดการเรือล าเลียง ต้นทุนเงินทุนเรือล าเลียง และต้นทุนน้ ามันที่เกิดข้ึนในการเดินเรือล าเลียง 

เส้นทางและระยะทางในการเดินเรือระหว่างท่าเรือน้ าลึกทวายไปยังท่าเรือต่างๆ แสดงดัง รูปที่ 5.9 
โดยจุดสีแดงแทนท่าเรือน้ าลึกทวาย  และจุดสีเหลืองแทนท่าเรือปลายทาง 
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รูปที ่5.8 เส้นทางทางทะเลจากท่าเรือน้ าลึกทวายไปยงัท่าเรือต่างๆ 

ที่มา : Dawei Development Company Limited 
 

ตารางที ่5.24 ตารางระยะทางทางทะเลจากท่าเรือน้ าลึกทวายไปยังท่าเรือต่างๆ 
ท่าเรือ ระยะทางทางทะเล (กิโลเมตร) 

CHENNAI (อินเดีย) 1970 
CALCUTTA (อินเดีย) 1370 
DUBAI (ดูไบ) 5850 
DURBAN (แอฟริกา) 8250 
PORT ELIZABETH (แอฟริกา) 8900 
BANGKOK (ไทย) 3060 
HANOI (เวียดนาม) 4050 
HO CHI MINH (เวียดนาม) 2800 
KHUNMING (จีน) 1380 

ที่มา : Dawei Development Company Limited 
จากการศึกษาพบว่า ต้นทุนที่จะเปลี่ยนแปลงไปเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงระยะทางในการเดินเรือเมื่อเกิด

ท่าเรือน้ าลึกทวาย ได้แก่ต้นทุนน้ ามันที่เกิดจากเรือแม่โดยค านวณได้จากต้นทุนน้ ามันเรือแม่คูณกับระยะทางเดินเรือ



271 
 

 

หน่วยเป็นกิโลเมตร ดังแสดงในตารางที่ 5.26 ตารางแสดงต้นทุนน้ ามันเรือแม่เมื่อเกิดท่าเรือน้ าลึกทวาย โดยมีข้อตกลง
เบื้องต้น คือ 

 เรือแมม่ีขนาด 8000 TEU 
 เรือแม่ 1 ล าใช้น้ ามันเตา (IFO 380) โดยมีอัตราบริโภคน้ ามัน 255 MT ต่อวัน คิดเป็น 

89.58% ของต้นทุนน้ ามันทั้งหมด และใช้น้ ามันดเีซล (MDO) โดยมีอัตราบริโภคน้ ามัน
เท่ากับ 16 MT ต่อวัน คิดเป็น 10.36% ของต้นทุนน้ ามันทัง้หมด 

 ค านวณที่ราคาน้ ามัน IFO380 ราคา 255 USD และน้ ามัน MDO ที่ราคา 470 USD 
 ต้นทุนน้ ามันเรือแม่ ประมาณ 270 USD/Km (อ้างอิงจาก วารสารบรหิารธุรจิ เรื่องการเลือก

ท่าเรือที่เหมาะสมเป็นท่าเรอืศูนย์กลางการขนถ่ายตูส้ินค้าระหว่างล าเรือในเอเชียตะวันออก
เฉียงใต้ โดยจินต์ พันธัย และดร.สถาพร โอภาสานนท์) 

ตารางที ่5.25 ตารางแสดงต้นทุนน้ ามันเรือแม่เมื่อเกิดท่าเรือน้ าลึกทวาย 
ท่าเรือ ระยะทางทางทะเล (กิโลเมตร) ต้นทุนน้ ามันเรือแม่ (USD) 

CHENNAI  1970 53190 
CALCUTTA 1370 369900 
DUBAI 5850 1579500 
DURBAN 8250 2227500 
PORT ELIZABETH 8900 2403000 
BANGKOK 3060 826200 
HANOI 4050 1093500 
HO CHI MINH 2800 756000 
KHUNMING 1380 372600 

จากการศึกษาเบื้องต้นการขนส่งสินค้าจากแหลมฉบังสู่ท่าเรือ น้ าลึกเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายมีต้นทุนการขนสง่
สินค้าต่อ 1 ตู้คอนเทนเนอร์อยู่ที่ประมาน 20,000 บาทต่อตู้ และการขนส่งสินค้าจากแหลมฉบังผ่านท่าเรือสิงคโปร์ มี
ต้นทุนการขนส่งสินค้าต่อ 1 ตู้คอนเทนเนอร์อยู่ที่ประมาณ 18,000 บาทต่อตู้ 

  
5.3.3. ระยะเวลาการขนส่ง 

จากการศึกษาการขนส่งสินค้าออกต่างประเทศจะเริ่มจากการที่ผู้ประกอบการท าการส่งสินค้าไปที่คลังสิน ค้า
ลาดกระบังสิ้นค้าจะถูกเก็บรักษาใว้เป็นเวลาประมาณ 2-3 วันเพื่อรอส่งต่อข้ึนรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง เมื่อถึงท่าเรือ
แหลมฉบังสินค้าจะถูกน าไปเก็บใว้ในเพื่อรอการส่งข้ึนเรือ ใช้เวลาประมาณ 2-3 วัน จากนั้นสินค้าจะถูกน าข้ึนเรือออก
เดินทางจากท่าเรือแหลมฉบังสูท่่าเรือสิงคโปร ์ใช้เวลาประมาณ 1 สัปดาห์ เมื่อสินค้าถึงท่าเรือสิงคโปร์จะถูกน าไปเก็บใว้
เพื่อรอน าข้ึนเรือที่จะมารับสู่ยุโรปหรืออเมริกา ใช้เวลาประมาณ 3 วัน โดยการส่งสินค้าสู่ยุโรปใช้เวลาในการขนส่ง 30 
วัน และการขนส่งสินค้าสู่อเมริกาใช้เวลาในการขนส่ง 45 วัน 
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เส้นทางการขนส่งสินค้าจากท่าเรือแหลมฉบังสู่ที่เรือเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายทางถนน มีระยะทางโดยรวม
ประมาณ 488 กิโลเมตร เป็นเส้นของทางด่วนพิเศษ และถนนธรรมดารวมกัน โดยมีช่องทางการจราจร 4-12 ช่องทาง
การจราจร ใช้เวลาในกานขนส่งทางถนนโดยรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์หรือรถพ่วงเทลเลอร์ ประมาณ 1 วัน ซึ่งถ้าใช้
เวลาในการรอเรือเผื่อส่งต่อเพื่อข้ึนเรือไปยังยุโรป หรืออเมริกาเท่ากับท่าเรือสิงคโปร์ คือประมาณ 3 วัน จะท าให้ลด
เวลาในการขนส่งไปได้อย่างน้อยประมาณ 13 วัน  

ต้นทุนด้านระยะเวลาในการขนส่ง 
จากการศึกษาพบว่าระยะเวลาในการขนส่งที่ลดลงอาจมีผลท าให้สามารถต้นทุนการขนส่งทางทะเลได้ 

โดยสามารถลดต้นทุนของที่เรือว่ิงออกนอกเส้นทางหลัก (Deviation Time Cost) โดยค านวณจากจ านวนวันที่เรือว่ิง
ออกนอกเส้นทางเพื่อเข้าสู่ท่าเรือศูนย์กลาง ซึ่งเรือขนาด 8,000 TEU มีต้นทุนเท่ากับ 75,000 USD ต่อวัน (บริษัท เอพี
แอล จ ากัด) โดยระยะทางที่เบี่ยงเบนออกจากเส้นทางหลักนี้จะค านวณเป็นระยะทางไปและกลับ 

เพราะฉะนั้นในเบื้องต้นอาจกล่าวได้ว่า หากมีท่าเรือน้ าลึกทวายจะท าให้ลดระยะเวลาการขนส่งได้
ประมาณ 13 วันนั้น หากน ามาเขียนให้อยู่ในรูปแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ เพื่อน าไปประกอบเป็นต้นทุนด้าน
ระยะเวลาในการขนส่ง อาจเขียนได้ว่า 

 

ต้นทุนด้านระยะเวลาการขนสง่              (5.11) 
 

 ให้ D = ระยะเวลาการขนสง่ทีล่ดลง (วัน) {
   ถ้าระยะเวลาในการขนสง่ลดลง               

   ถ้าระยะเวลาในการขนสง่เท่าเดิมหรอืเพิม่ขึ้น
 

 
สมการที่ 5.11 ได้แก่ต้นทุนด้านระยะเวลาการขนส่ง เกิดจากการน าต้นทุนที่เรือว่ิงออกนอกเส้นทาง 

คูณกับระยะเวลาการขนส่งที่ลดลง โดยมีข้อแม้ว่าหากระยะเวลาการขนส่งลดลง ให้แทนค่าตัวแปร D ด้วยระยะเวลา
การขนส่งที่ลดลง หากระยะเวลาในการขนส่งเท่าเดิมหรือเพิ่มข้ึน ให้แทนค่าตัวแปร D ด้วย 0 เช่น หากมีท่าเรือน้ าลึก
ทวาย แล้วระยะเวลาในการขนส่งจะลดลง 13 วัน เพราะฉะนั้นต้นทุนด้านระยะเวลาการขนส่งที่ลดลงเท่ากับ 75,000 
× 13 = 975,000 USD 

ในการพิจารณาปัจจัยด้านระยะเวลาการขนส่งสินค้านั้น สินค้าแต่ละประเภทให้ความส าคัญด้าน
ระยะเวลาต่างกัน เช่นธุรกิจประเภทยานยนต์ ช้ินส่วนอิเล็คทรอนิค อาจไม่ได้ต้องการความเร่งด่วนในการส่งสินค้ามาก 
แต่หากเป็นธุรกิจประเภทน าเข้า – ส่งออก อาหารอาจส่งผลกระทบมาก เช่นหากมีท่าเรือทวายแล้วสามารถระยะเวลา
ในการขนส่งได้ประมาณ 13 วันน้ัน จะส่งผลกระทบต่อธุรกิจประเภทอาหารแช่แข็งมากเพราะน่ันหมายถึงสินค้าที่ส่งไป
นั้นไดเ้ร็วข้ึน ท าให้ลดต้นทุนในการเก็บรักษา หรืออาจท าให้คนเปลี่ยนพฤติกรรมการบริโภคได้ หรือธุรกิจประเภทการ
บริการด้านขนส่ง 

จากสมการที่ 5.6, 5.7 และ 5.11 สามารถน ามาเขียนให้อยู่ในรูปของต้นทุนโลจิสติกส์ด้านการขนส่งได้ โดย
สมการที่ 5.6 เป็นสมการแสดงต้นทุนการขนส่งทางถนน สมการที่ 5.7 เป็นสมการแสดงต้นทุนการขนส่งทางเรือ และ
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สมการที่ 5.11 คือสมการต้นทุนด้านระยะเวลาโดยสมการด้านระยะเวลานี้มีการถ่วงน้ าหนักเพื่อแปลงหน่วยจาก
ระยะเวลาเป็นค่าใช้จ่ายแล้ว แสดงดังสมการที่ 5.12 

 

ต้นทุนโลจสิติกสด์้านการขนส่ง 

= [ ( )   [(  
( )

  ( )
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(  ( )   ( ))

  ( )
)    ( )]]  [  ( )         ( )  

    ∑  ( )]   [         ]    (5.12) 
 

สมการที่ 5.12 สมการแสดงต้นทุนโลจิสติกส์ด้านการขนส่ง โดยน าต้นทุนในการขนส่งทางถนน บวกกับต้นทุน
การขนส่งทางเรือ แล้วลบออกด้วยต้นทุนด้านระยะเวลาการขนส่งที่ลดลงหากเกิดท่าเรือน้ าลึกทวาย 

 
5.4. การประมวลผล และสังเคราะห์แนวทางด้านสังคม วัฒนธรรม กฎระเบียบและสิ่งแวดล้อม จากการ
พัฒนาท่าเรือทวาย 

การประเมินผลกระทบทางสังคม โดย 1) การสัมภาษณ์เชิงลึกผู้เช่ียวชาญ ด้านสังคม วัฒนธรรม กฎระเบียบ
และสิ่งแวดล้อม ทั้งในประเทศไทยและสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาร์ 2) การจัดสัมมนากลุ่มรายจังหวัดจ านวน 12 
จังหวัด ที่อยู่ตลอดแนวการเช่ือมโยงการคมนาคมตั้งแต่ท่าเรือแหลมฉบัง จนถึงท่าเรือน้ าลึกทวาย 3) การสัมมนากลุ่ม
ผู้เช่ียวชาญแบบเฉพาะเจาะจง เพื่อการทวนสอบข้อมูลด้านผลลัพธ์เชิงผลกระทบ และ 4) การวิเคราะห์ผลกระทบโดย
การส ารวจภาคสนาม ซึ่งทั้งหมดเป็นการศึกษาในประเด็น 1) การย้ายถ่ินฐานของแรงงาน 2) การพัฒนาชุมชนเมือง ผัง
เมือง และสาธารณูปโภค 3) การประกอบอาชีพ และการพัฒนาวิถีชีวิตความเป็นอยู่ 4) การพัฒนาผลทางด้านจิตใจและ
อารมณ์ 5) การถือครองกรรมสิทธ์ิที่ดิน หรือการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ 6) ปัญหาด้านสุขอนามัย และโรคติดต่อ และ 
7) ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม ทางอากาศ ทางเสียงและแหล่งน้ า 

จากการศึกษาถึงผลกระทบ พบว่า 1) รูปแบบครอบครัวจะมีการเปลี่ยนแปลงไปสู่การเป็นครอบครัวเดี่ยว
มากขึ้น ขณะเดียวกันความสัมพันธ์ระหว่างสมาชิกในชุมชนจะลดลง 2) เกิดการเคลื่อนย้าย แลกเปลี่ยนวัฒนธรรมอัน
เนื่องมาจากการย้ายถ่ินฐานของแรงงานต่างชาติอย่างต่อเนื่อง 3) การเปลี่ยนแปลงอาชีพจากเกษตรกรรมสู่อาชีพที่
เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมและบริการมากขึ้น 4) เกิดการเคลื่อนย้ายแรงงานชาวเมียนมาร์บางส่วนกลับประเทศ รวมทั้ง
แรงงานไทยที่มีทักษะจะมีโอกาสในการท างานในสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาร์มากขึ้น 5) เกิดการเปลี่ยนแปลงการ
ถือครองกรรมสิทธ์ิที่ดินไปยังนายทุนนอกพื้นที่ตลอดจนนายทุนชาวต่างชาติมากขึ้น 6) โรคติดต่อที่มีการพัฒนาสายพันธ์ุ
ข้ึนใหม่ และที่เคยหายไปจากเมืองไทยอาจเกิดข้ึนอันเป็นผลมาจากการเคลื่อนย้ายแรงงานเป็นส าคัญ 7) ปัญหามลพิษ
ทั้งทางอากาศ เสียงและสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากการคมนาคมขนส่งสินค้าที่มีปริมาณที่เพิ่มมากข้ึน และ 8) ปัญหาการ
บริหารจัดการสิง่แวดล้อมอันเกิดจากการเกิดชุมชนและอตุสาหกรรมเพิม่ขึ้นในพื้นที่ใหม่ท าใหเ้กิดความท้าทายในการหา
แนวทางแก้ไขอย่างยั่งยืน 
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จากการศึกษาถึงผลกระทบจากการด าเนินการของท่าเรือทวายในส่วนที่เกี่ยวข้องกับกฎระเบียบนั้นพบว่า  มี
กฎหมายและระเบียบปฏิบัติที่เข้ามาเกี่ยวข้องในหลายส่วน ทั้งในทางตรงและทางอ้อม ทั้งนี้ได้จ าแนกออกเป็น  6 
ประเด็นหลักๆ ได้แก่ 

1. กฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้องกับการค้าและการลงทุน 
2. กฎหมายทีเ่กี่ยวข้องกบัการขนส่ง 
3. กฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้องกับแรงงาน 
4. กฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้องกับกรรมสทิธ์ิที่ดิน 
5. กฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้องกับการรกัษาสิ่งแวดลอ้ม 
6. กฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้องอื่นๆ  

 
1. กฎระเบียบท่ีเกี่ยวข้องกับการค้าและการลงทุน 

เมื่อท่าเรือน้ าลึกทวายได้มีการด าเนินการ ผลที่จะเกิดข้ึนเป็นประการต้นๆ ก็คือการเพิ่มข้ึนของการ
ด าเนินธุรกิจการค้าและการลงทุน ทั้งในพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษทวายที่รัฐบาลเมียนม่าร์ได้มีการก าหนดข้ึน รวมไปถึง
พื้นที่โดยรอบ หรือแม้แต่ในพื้นที่อื่นๆ ที่เป็นการด าเนินธุรกิจที่เกี่ยวเนื่อง ดังนั้น กฎระเบียบที่เกี่ยวกับการค้าและการ
ลงทุนของเมียนม่าร์จึงเป็นสิ่งที่นักลงทุน และนักธุรกิจ รวมไปถึงหน่วยงานภาครัฐของไทยที่เกี่ยวข้อง จะต้องให้
ความส าคัญและท าการศึกษาให้เข้าใจ ควบคู่ไปพร้อมๆ กับการท าความเข้าใจสภาพสังคมและวัฒนธรรมของเมียนมาร์ 
เพื่อความถูกต้องและคล่องตัวในการด าเนินธุรกิจ ซึ่งกฎระเบียบที่ส าคัญเหล่านี้ ได้แก่  ระเบียบในการจัดตั้งบริษัท 
ระเบียบและข้ันตอนการน าเข้า-ส่งออกสินค้า ซึ่งมีรายละเอียดค่อนข้างมาก ทั้งในเรื่องของคุณสมบัติของผู้ที่จะสามารถ
ยื่นขอจดทะเบียนเป็นผู้น าเข้าส่งออก สิทธิของผู้จดทะเบียนน าเข้าส่งออก การส่งออกและน าเข้าสินค้า ค่าธรรมเนียม
ใบอนุญาต รายการสินค้าน าเข้าที่ได้รับการยกเว้นค่าธรรมเนียมการน าเข้า รายการสินค้าที่อนุญาตให้น าเข้า รายการ
สินค้าที่ควบคุมการน าเข้า ส่งออก เงือนไขการน าเข้าสิน ค้าในรายการสินค้าจ าเป็นและรายการสินค้าฟุ่มเฟือย 
นอกจากนี้ยังต้องศึกษาถึงมาตรการด้านภาษี ทั้งอัตราการจัดเก็บภาษีการค้า ภาษีน าเข้า ภาษีส่งออก อัตราภาษีส าหรับ
บุคคลธรรมดาและภาษีส าหรับนิติบุคคล รวมถึงการภาษีหัก ณ ที่จ่าย   

และเพื่อสนับสนุนโครงการก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกทวาย รัฐบาลเมียนม่าร์ได้มีการก าหนดกฎหมายเขต
เศรษฐกิจพิเศษทวาย (THE DAWEI SPECIAL ECONOMIC ZONE LAW) ข้ึน เพื่อใช้เป็นการเฉพาะกับพื้นที่ดังกล่าว 
กฎหมายดังกล่าวนี้จะช่วยให้เกิดความชัดเจนและความเป็นระเบียบเรียบร้อยในการด าเนินการด้านต่างๆ ในพื้นที่มาก
ยิ่งข้ึน ซึ่งในเนื้อหาของกฎหมายฉบับนี้นั้นได้มีการระบุถึงการใช้ประโยชน์และการบริหารจัดการในพื้นที่เขต
อุตสาหกรรมพิเศษทวายไว้ในหลายส่วน ทั้งในเรื่องของการแบ่งเขตการใช้พื้นที่ ซึ่งเป็นการจัดโซนนิ่งของกิจกรรมที่จะ
ด าเนินการในพื้น เช่น การจัดเป็นเขตอุตสาหกรรมที่ใช้เทคโนโลยีสงู เขตการด าเนินการส่งออก เขตพื้นที่ท่าเรือ เขตการ
ขนส่งและโลจิสติกส์    เขตธุรกิจบริการ และเขตการค้าย่อย เป็นต้น มีการก าหนดประเภทของการลงทุนและการ
ก่อสร้างที่สามารถด าเนินการในพื้นที่ได้ ซึ่งได้แก่ธุรกิจท่าเรือ ธุรกิจอุตสาหกรรม ธุรกิจพลังงานไฟฟ้าและธุรกิจบริการที่
เกี่ยวข้อง ธุรกิจการสร้างทางและทางรถไฟ ธุรกิจการส่งออกน้ ามันและก๊าซธรรมชาติ ธุรกิจการก่อสร้างท่อส่งก๊าซ
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ธรรมชาติและน้ ามันปิโตรเลยีมส าหรับการส่งออก ธุรกิจที่เป็นพื้นฐานการผลิต และธุรกิจการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน 
ซึ่งการลงทุนประเภทต่างๆ เหล่าน้ี หลายประเภทเป็นสิ่งที่นักลงทุนชาวไทยมีศักยภาพที่จะด าเนินการได้ ประกอบกับ
ในกฎหมายฉบับนี้ระบุถึงการให้สิทธิประโยชน์แก่นักลงทุนไว้หลายประการ จึงเป็นที่น่าสนใจส าหรับผู้ที่ต้องการลงทุน  
อย่างไรก็ตามในตัวกฎหมายก็มีข้อก าหนดต่างๆ ในอีกหลายด้าน ไม่ว่าจะเป็นในเรื่องของการบริหารจัดการด้านการเงิน 
การธนาคาร ธุรกิจประกันภัย  การจัดการด้านศุลกากร การควบคุมโรคติดต่อ และการใช้แรงงาน ซึ่งเหล่านี้อยู่ภายใต้
การดูแลของการตั้งคณะกรรมการที่มีการตั้งข้ึน ดังนั้นรายละเอียดของกฎหมายฉบับนี้จึงเป็นสิ่งที่ทั้งภาครัฐและ
ภาคเอกชนต้องให้ความสนใจศึกษาในรายละเอียดของกฎหมายให้ชัดเจน เพื่อประโยชน์ส าหรับการด าเนินการต่อไป  

ส าหรับการลงทุนในสหภาพเมียนมาร์นั้น นักลงทุนต่างชาติสามารถเข้ามาลงทุนในเมียนมาร์ได้ทั้งใน
รูปแบบที่ต่างชาติเป็นเจ้าของ 100 % และในรูปของการร่วมลงทุน (joint venture) กับนักลงทุนท้องถ่ิน  ทั้งนี้การ
ด าเนินการต่างๆ จะต้องอยู่ภายใตก้ฎหมายการลงทุนจากต่างประเทศ (Foreign Investment Law) ของเมียนม่าร์ ที่อยู่
ในการควบคุมดูแลของคณะกรรมาธิการการลงทุนของเมยีนมาร์ ซึ่งภายใต้กฎหมายดังกล่าวนักลงทุนจะได้รับสิทธิต่างๆ 
หลายประการที่เป็นประโยชน์กับการลงทุน เช่น ในเรื่องของการยกเว้นภาษี การช าระภาษีเงินได้ส าหรับลูกจ้าง
ชาวต่างชาติได้ในอัตราเดียวกับประชาชนเมียนมาร์ ธุรกิจต่างชาติที่ด าเนินธุรกิจในเมียนมาร์ภายใต้กฎหมายฉบับนี้จะ
ไม่ถูกยึดกิจการมาเป็นของรัฐ ทั้งยังได้รับอนุญาตให้จัดส่งเงินทุน และผลก าไรสุทธิกลับไปยังประเทศแม่ได้ นักลงทุน
สามารถเช่าพื้นที่ด าเนินการระยะยาวจากรัฐบาลเมียนมาร์ได ้เป็นต้น 

ในการด าเนินการค้ากับสหภาพเมียนมาร์กฎระเบียบที่ส าคัญอีกประการหนึ่งที่จะต้องให้ความส าคัญคือ
ระเบียบการค้าชายแดน ซึ่งในปัจจุบันไทยกับเมียนมาร์มีแนวพรมแดนต่อเนื่องกันถึง  2,401 กิโลเมตร มีพื้นที่ 7 
จังหวัด ที่มีพรมแดนที่ติดกับประเทศเมียนม่าร์   ได้แก่ เ ชียงราย แม่ฮ่องสอน เชียงใหม่ ตาก  กาญจนบุรี 
ประจวบคีรีขันธ์ และระนอง มีด่านการค้าทั้งด่านถาวร ด่านผ่อนปรน ด่านช่ัวคราว และช่องทางท้องถ่ิน    ในพื้นที่
จังหวัดกาญจนบุรีซึ่งมีชายแดนติดกับมณฑลตะนาวศรี  พื้นที่ของการด าเนินโครงการท่าเรือน้ าลึกทวาย มีจุดผ่านแดน
ซึ่งเป็นด่านผ่อนปรน 1 แห่ง คือ ด่านพระเจดีย์สามองค์ ที่อ าเภอสังขะบุรี  ติดกับ พื้นที่อ าเภอพญาตองซูของ มณฑล
ตะนาวศรี  และยังมีจุดผ่านแดนเฉพาะคราวอีก 1 แห่ง ที่บ้านพุน้ าร้อน อ าเภอเมือง  ซึ่งเป็นจุดผ่านแดนที่ใกล้กับ
บริเวณที่จะก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกทวายมากที่สุด แม้ในปัจจุบันจะยังมิได้เปิดให้ใช้อย่างกว้างขวางแต่ก็เป็นจุดผ่านแดนที่
บริษัท อิตาเลียนไทยใช้ในการขนส่งวัสดุอุปกรณ์ต่างๆ เพื่อใช้ในการด าเนินโครงการท่าเรือทวาย เนื่องจากเป็นจุดผ่าน
แดนที่ใกล้พื้นที่โครงการมากที่สุด  ซึ่งในอนาคต เมื่อโครงการท่าเรือน้ าลึกทวายเปิดด าเนินการ จุดผ่านแดนดังกล่าวนี้
อาจได้รับการพัฒนาจนกลายเป็นจุดผ่านแดนถาวรเช่นเดียวกันกับด่านศุลกากรแม่สาย และด่านศุลกากรแม่สอด และ
เมื่อมีการปรับเปลี่ยนสถานะ กฎระเบียบต่างๆ ของการเป็นด่านการค้าชายแดนระหว่างประเทศก็จะต้องมีการปรับปรุง
ให้มีความชัดเจนและแน่นอน ทั้งในเรื่องของเวลาการเปิด-ปิดด่าน  ระเบียบปฏิบัติในการผ่านเข้า-ออก ความเข้มงวดใน
การตรวจสอบสินค้าและบุคคลที่ผ่านเข้า-ออก และการลดข้ันตอนบางข้ันตอนเพื่อความรวดเร็ว ซึ่งในปัจจุบั นการ
ด าเนินการบริเวณด่านชายแดนเป็นการด าเนินการตามความตกลงระหว่างราชอาณาจักรไทยกับรัฐบาลแห่งสหภาพ
เมียนมาร์ ว่าด้วยการสัญจรข้ามแดนระหว่างประเทศ วันที่ 16 พ.ค. 2540 (16 May 1997) และนอกจากระเบียบ
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ปฏิบัติต่างๆ ของด่านชายแดนแล้ว การก าหนดระเบียบการบริหารจัดการพื้นที่ชายแดนที่ชัดเจนและเกิดประโยชน์
สูงสุดในด้านต่างๆ ภายใต้ความมั่นคงปลอดภัยของประเทศก็เป็นสิ่งที่ควรจะต้องด าเนินการ 

นอกจากนี้แล้วระเบียบพิธีการศุลกากรเป็นระเบียบอีกส่วนหนึ่งที่เกี่ยวข้องและอาจได้รับผลกระทบเมื่อ
มีการเดินทางเข้า-ออกประเทศ มากข้ึน ทั้งในลักษณะที่เป็นการขนส่งสินค้าและการเดินทางของบุคคล ดังนั้นความ
รวดเร็วและรัดกุมในการด าเนินการข้ันตอนต่างๆ จึงเป็นสิ่งที่จ าเป็นจะต้องมีการปรับเปลี่ยนให้มีความเหมาะสม ท าให้
การด าเนินงานมีความคล่องตัวมากยิ่งข้ึน ซึ่งอาจต้องมีการลดข้ันตอน หรือจัดระบบสารสนเทศใหม่ เพื่อเป็นการอ านวย
ความสะดวกด้านการค้า การขนส่งที่จะมีเพิ่มข้ึน 

2. กฎระเบียบท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่ง 
จากการก าหนดที่จะให้มีการสร้างถนนเช่ือมระหว่างท่าเรือแหลมฉบังกับท่าเรือทวายเพื่อลด

ระยะทางในการขนส่งสินค้า และเอื้อต่อการที่จะให้ท่าเรือทวายเป็นแหล่งกระจายสินค้าไปยังภูมิ ภาค
ต่างๆ ของโลกนั้น สิ่งที่จะเกิดขึ้นตามมาก็คือการมีรถขนส่งสินค้าจ านวนมากวิ่งบนถนนดังกล่าว ดังนั ้น
เพื่อ ให้การใช้ถนนเป็นไปอย่างมีระเบียบและไม่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อสาธารณสมบัติ กฎระเบียบ
ต่างๆ ที ่ เกี ่ยวข้องกับการใช้เส้นทางสาธารณะจึงอาจต้องมีการปรับ เปลี ่ยน ให้เหมาะสมสอดคล้องกับ
ลักษณะของการใช้เส้นทางที่นอกจากจะใช้เพื่อการเดินทางโดยทั่วไปของประชาชนแล้ว ยังมีวัตถุประสงค์
หลักที่จะใช้ในการขนส่งสินค้า ทั้งในส่วนของพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก ที่ควบคุมและจัดระเบียบ
การขนส่งทางถนนด้วยรถ เพื่อให้ระบบการขนส่งทางบกมีประสิ ทธิภาพ สะดวก รวดเร็ว ประหยัดและ
ปลอดภัยซึ่งก าหนดให้ผู้ที่จะใช้รถเพื่อการขนส่งจะต้องได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งเสียก่อน และ
ส าหรับตัวรถตลอดจนการใช้งาน และการขับข่ีที่ต้องปฏิบัติให้เป็นไปตามกฎหมาย  พระราชบัญญัติจราจร
ทางบก ที่ก ากับดูแลและควบคุมการใช้รถเพื่อให้ เกิดความปลอดภัย ซึ่งได้ก าหนดเกี่ยวกับการขับรถ การ
บรรทุก การใช้ความเร็ว ข้อห้ามการเดินรถ และอื่นๆ รวมถึง  พระราชบัญญัติทางหลวง ที่ควบคุมและ
ก ากับการใช้ทางด้วยข้อก าหนดเกี่ยวกับความเร็วรถที่ใช้บนทางหลวง เกณฑ์น้ าหนักของยานพาหนะ และ
น้ าหนักบรรทุกที่จะน าไปใช้ว่ิงบนทางหลวง ซึ่งอาจท าให้ทางหลวงเสียหายได้  

3. กฎระเบียบท่ีเกี่ยวข้องกับแรงงาน 
ผลกระทบอีกประการหนึ่งที่จะเกิดข้ึนจากการด าเนินการท่าเรือทวาย  คือเรื่องของแรงงานที่จะมีการ

เคลื่อนย้ายไปพร้อมๆ กับการด าเนินกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินธุรกิจในด้านต่างๆ ทั้งแรงงานไทย ที่จะเดิน
ทางเข้าสู่ประเทศเมียนม่าร์ และแรงงานเมียนม่าร์ที่จะเดินทางเข้าสู่ประเทศไทย  หากพิจารณาเฉพาะในประเด็นของ 
กฎระเบียบของไทย พระราชบัญญัติคนเข้าเมือง และกฎหมายแรงงาน  เป็นกฎหมายที่จะมีส่วนเกี่ยวข้องโดยตรง 
โดยเฉพาะในส่วนของพระราชบัญญตัิการท างานของคนต่างด้าว การปรับปรุงแก้ไข กฎหมาย กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับ
การตรวจคนเข้าเมือง เพื่ออ านวยความสะดวกในการตรวจลงตราแก่นักธุรกิจ นักลงทุน และแรงงานในระดับต่างๆ รวม
ไปถึงระเบียบต่างๆ ที่เป็นข้อจ ากัดในการเข้ามาท างานของคนต่างด้าว อาจเป็นสิ่งที่อาจต้องด าเนินการแก้ไขเพื่อรองรับ
ความเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดข้ึน แต่ทั้งนี้ต้องอยู่ภายใต้ประโยชน์สูงสุดของประเทศ ในส่วนของแรงงานชาวไทยที่จะเข้าไป
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ท างานในเมียนมาร์ก็จะต้องศึกษาถึงกฎหมายแรงงานของเมียนมาร์ ตลอดจนกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องอื่นๆ ให้ชัดเจน
เช่นกัน  

4. กฎระเบียบท่ีเกี่ยวข้องกับกรรมสิทธิ์ท่ีดิน 
ในอนาคตเมื่อท่าเรือทวายเปิดด าเนินการ ถนนที่จะสร้างข้ึนเพื่อเช่ือมระหว่างท่าเรือน้ าลึกทวายของ

สหภาพเมียนมาร์กับท่าเรือแหลมฉบังของไทย จะถือเป็นเส้นทางสายส าคัญที่ใช้ในการขนส่งสินค้าระหว่างท่าเรือที่
ส าคัญทั้งสองแห่งของภูมิภาคเอเชีย และเมื่อมีการสร้างถนนข้ึนใหม่จึงมีความเป็นไปได้อย่างมากที่เส้นทางดังกล่าว
จะต้องตัดผ่านที่ดินที่เป็นกรรมสทิธ์ิของบุคคล และจะต้องมกีารด าเนินการเพื่อการเวนคืนที่ดินจากประชาชนเกิดข้ึน ซึ่ง
การเวนคืนที่ดินเป็นปัญหาที่ส าคัญประการหนึ่งในการก่อสร้างเส้นทางของภาครัฐ  ซึ่งแม้ในพระราชบัญญัติว่าด้วยการ
เวนคืน พ.ศ. 2530 จะมีการระบุไว้อย่างชัดเจนถึงข้ันตอนการด าเนินการต่างๆ แล้วก็ตาม  แต่ความพึงพอใจของ
ประชาชนต่อค่าทดแทนอสังหาริมทรัพย์ที่ได้รับ รวมทั้งความเดือดร้อนจากการที่ต้องย้ายออกจากพื้นที่อยู่อาศัย หรือ
การสูญเสียพื้นที่ท ากิน ก็ก่อให้เกิดเป็นประเด็นปัญหาข้ึนได้  ดังนั้นหน่วยงานภาครัฐจึงควรที่จะด าเนินการตามถึง
ระเบียบและข้ันตอนการเวนคืนที่ดินอย่างระมัดระวัง โดยค านึงถึงความเดือดร้อนของประชาชนเป็นส าคัญ เพื่อไม่ให้
เกิดข้อขัดแย้งและเกิดความราบรื่นในการด าเนินโครงการ 

5. กฎระเบียบท่ีเกี่ยวข้องกับการรักษาสิ่งแวดล้อม 
ผลที่อาจเกิดข้ึนตามมาจากการมีเส้นทางเช่ือมระหว่างท่าเรือทวายและท่าเรือแหลมฉบังคือปัญหาด้าน

สิ่งแวดล้อมอันเนื่องมาจากปริมาณของรถจ านวนมากซึ่งสัญจรบนเส้นทางดังกล่าว ทั้งปัญหาในเรื่องของฝุ่นละอองและ
มลพิษทางเสียงที่จะเกิดข้ึนกับชุมชนในพื้นที่ รวมไปถึงปัญหาการจัดการสิ่งแวดล้อมของชุมชนที่เกิดข้ึนใหม่บนเส้นทาง
ดังกล่าว ดังนั้นการปฏิบัติตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติอย่างเคร่งครัดจึงเป็นสิ่งที่
หน่วยงานภาครัฐจะต้องเข้าไปก ากับดูแลและควบคุมเพื่อลดความรุนแรงของปัญหาที่อาจเกิดข้ึน 

6. กฎระเบียบท่ีเกี่ยวข้องอ่ืนๆ 
นอกจากกฎระเบียบที่กล่าวมาข้างต้นซึ่งเกี่ยวข้องโดยตรงกับผลที่จะเกิดจากการด าเนินการของท่าเรือ

ทวายของเมียนม่าร์แล้ว ยังมีกฎหมาย ระเบียบและข้อตกลงระหว่างประเทศในบางส่วนที่เกี่ยวข้องโดยทางอ้อมที่
อาจจะต้องมีการปรับเปลี่ยนให้เกิดความเหมาะสมกับสถานการณ์และเป็นการป้องกันปัญหาต่างๆ ที่อาจเกิดข้ึนในอีก
ทางหนึ่งด้วย ซึ่งได้แก่ กฎหมาย ระเบียบปฏิบัติที่จะใช้ในการจัดการกับปัญหาขบวนการค้ามนุษย์  ขบวนการค้ายาเสพ
ติด  อาชญากรรมข้ามชาติ  อาชญากรรมตามแนวชายแดน  ขบวนการปลอมสัญชาติ อุบัติเหตุบนถนนและการควบคุม
โรคติดต่อ ซึ่งเหล่านี้เป็นผลกระทบในด้านลบที่อาจเกิดข้ึนตามมาจากการมีช่องทางเช่ือมต่อของทั้งสองประเทศที่
สามารถเดินทางผ่านเข้าออกได้โดยสะดวกเช่นกัน 

อย่างไรก็ตามจากการวิเคราะหผ์ลกระทบทางสังคมโดยใช้เสน้แบ่งเวลาของการพัฒนาโครงท่าเรือน้ าลึกทวาย 
ที่แบ่งออกเป็น 3 ระยะ จะท าให้ผลการศึกษาสามารถแบ่งออกเป็นผลกระทบระยะสั้น (พ.ศ. 2556 - 2560) ระยะ
กลาง (พ.ศ. 2558 – 2563) และระยะยาว (ตั้งแต่ พ.ศ. 2561 - 2565) ซึ่งพบว่า  
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ผลกระทบในช่วง พ.ศ. 2556 – 2560 ด้านสังคม วัฒนธรรม สิ่งแวดล้อม และกฎระเบียบ 
ผลกระทบในช่วง พ.ศ. 2556 – 2560 เป็นระยะแรกเริม่ของการด าเนินการก่อสรา้งท่าเรือน้ าลึกทวาย ในเขต

พื้นที่สาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาร์ ซึ่งจากการศึกษาผลกระทบด้านสังคม วัฒนธรรม และสิ่งแวดล้อม พบว่า ในช่วง
เวลาดังกล่าวเป็นการเปลี่ยนผ่านท าให้การเปลี่ยนแปลงเกิดข้ึนในสังคมไทยไม่ปรากฏให้เห็นได้ชัดเจนนัก นโยบายใน
การย้ายฐานการผลิตของโรงงานอุตสาหกรรมส่วนใหญ่ยังไม่สามารถบ่งช้ีได้อย่างชัดเจนส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากการขาด
ความชัดเจนในผลการการด าเนินการก่อสร้างท่าเรือทวายให้แล้วเสร็จตามก าหนดการต่างๆ ได้ ดังนั้น ณ ช่วงเวลา
ดังกล่าว ฐานการผลิตของโรงงานอุตสาหกรรมยังคงด าเนินการอยู่ในประเทศไทยเป็นหลักดังที่ผ่านมา แต่ทั้งนี้ยังมี
องค์ประกอบส าคัญที่จะส่งผลต่อการตัดสินใจในการเคลื่อนย้ายการลงทุนของโรงงานอุตสาหกรรมเหล่าน้ันน่ันก็คือ  

1. การปรับข้ันค่าแรงข้ันต่ าของประเทศไทยข้ึนเป็น 300 บาทต่อวันเท่ากันทั่วทั้งประเทศ ซึ่งปัจจัยดังกล่าว
กลายเป็นแรงหนุนที่สามารถส่งเสริมให้โรงงานอุตสาหกรรมที่ต้องใช้ก าลังแรงงานของคนเป็นหลัก ให้สามารถช่วย
ตัดสินใจได้ง่ายข้ึนในการย้ายฐานการผลิตไปยังท่าเรือน้ าลึกทวายหรือประเทศเพื่อนบ้าน ตลอดจนการปรับข้ึนของ
อัตราค่าแรงข้ันต่ าน้ันยังได้ส่งผลต่อสิทธิการส่งออกทางการค้าที่ประเทศไทยต้องเสียดุลให้แก่ประเทศที่ยังคงมีค่าแรงที่
ต่ ากว่า  

2. การเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ในปี พ.ศ. 2558 ที่ส่งผลให้การด าเนินการทางด้านการขนส่ง
ระหว่างประเทศเป็นไปได้อย่างสะดวกมากยิ่งขึ้น จึงกลายอีกปัจจัยหนึ่งที่ส าคัญต่อการย้ายฐานการผลิตไปยังท่าเรือน้ า
ลึกทวายหรือประเทศเพื่อนบ้านได้ 

ดังนั้น ในช่วง พ.ศ. 2556 – 2560 ซึ่งเป็นระยะเริ่มแรกของการด าเนินการก่อสร้างท่าเรือน้ าลึกทวาย
ประกอบกับการข้ึนค่าแรงข้ันต่ าและการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจึงมีความไปได้อย่างยิ่งที่จะส่งผลต่อ
ความสัมพันธ์ในครอบครัวซึ่งเป็นความสัมพันธ์ในระดับพื้นฐาน โดยในอดีตสังคมไทยจะมีลักษณะความสัมพันธ์ใน
รูปแบบของครอบครัวใหญ่หรือครอบครัวขยายที่จะมีญาติพี่น้อง อันประกอบด้วย ปู่ ย่า (และ/หรือตา ยาย) ลุง ป้า 
(และ/หรือน้า อา) พ่อ แม่ ลูก หลานและเหลน อาศัยอยู่รวมกันในบ้านหลังเดียวกันหรือบ้านจะอยู่ในบริเวณรั้วเดียวกัน
เป็นส่วนใหญ่ แต่เนื่องด้วยบริบทของสภาพสังคม เศรษฐกิจและสิ่งแวดล้อมที่แปรเปลี่ยนไปตามยุคตามสมัยตามบริบท
กระแสโลกาภิวัตน์และโครงสร้างพื้นฐานต่างๆ ได้ส่งผลให้สภาพความเป็นอยู่ของครัวเรือนในสังคมไทยเปลี่ยนไปอย่าง
เห็นได้ชัดมากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะในช่วงเวลา 10 ปีที่ผ่าน สภาพความสัมพันธ์ในครอบครัวได้แปรเปลี่ยนเป็นครอบครัว
เดี่ยวมากยิ่งข้ึนอันประกอบด้วย พ่อ แม่ ลูก และญาติผู้ใหญ่ เช่น ตาและหรือยาย หรือปู่และหรือย่า ที่จะเข้ามาท า
หน้าที่เลี้ยงดูหลานแทนพ่อและแม่ที่ต้องไปประกอบอาชีพนอกบ้านเพื่อหารายได้มาจุนเจือครอบครัว อันส่งผลให้พ่อ
และแม่ไม่มีเวลาในการอบรมเลี้ยงดูลูกอย่างใกล้ชิดเหมือนที่เคยเป็นมาในอดีต และหากครอบครัวใดไม่มีญาติผู้ใหญ่มา
อาศัยอยู่ในครอบครัว ภาระหน้าที่ในการเลี้ยงดูจะตกเปน็ของศูนย์รับเลีย้งเด็กที่อยู่ใกล้เคียงบ้านหรือสถานที่ท างานของ
พ่อหรือแม่เป็นส่วนใหญ่ ซึ่งจากเดิมอาจจะพบเห็นลักษณะความสัมพันธ์ของครอบครัวเช่นน้ีเฉพาะในสังคมที่เป็นเมือง
หลวงของประเทศเท่านั้น แต่ ณ ในช่วง พ.ศ. 2556 – 2560 สภาพความสัมพันธ์ในครอบครัวเดี่ยวได้ขยายวงกว้างตาม
การขยายตัวของเศรษฐกิจที่ได้กระจายตัวไปยังภูมิภาคต่างๆ ของประเทศมากยิ่งข้ึน ซึ่งจะพบเห็นได้อย่างชัดเจนใน
พื้นที่ที่มีสภาพเศรษฐกิจที่เติบโตอย่างต่อเนื่องและหรือเป็นที่ตั้งของนิคมอุตสาหกรรมหรือโรงงานอุตสาหกรรมขนาด
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กลางและใหญ่ เนื่องจากมีการเคลื่อนย้ายแรงงานจากภาคการเกษตรจากสังคมชนบทมาสู่แรงงานภาคอุตสาหกรรมใน
สงัคมเมืองมากยิ่งข้ึน ซึ่งจากการเคลื่อนย้ายแรงงานดังกลา่วได้ส่งต่อสภาพสังคม เศรษฐกิจและสิ่งแวดล้อมในพื้นที่นั้นๆ 
อย่างเห็นได้ชัด 

โดยสภาพสังคมได้เกิดการเปลี่ยนแปลงลักษณะการปฏิสัมพันธ์ของสมาชิกในชุมชน ซึ่งแต่เดิมสังคมชนบท
ของไทยจะอาศัยอยู่รวมกลุ่มกันผูกพันใกล้ชิดกันในลักษณะเครือญาติ โดยในชุมชนหนึ่งๆ ล้วนแต่จะเป็นเครือญาติที่มี
การพึ่งพาอาศัย เอื้ออาทรต่อกัน ดังนั้นเจ้าของพื้นที่เดิมจึงล้วนแต่เป็นกลุ่มคนที่มีพื้นฐานทางสังคม วัฒนธรรม
ขนบธรรมเนียมประเพณีเดียวกันหรือใกล้เคียงกัน แต่เมื่อได้มีการโยกย้ายฐานการผลิตผ่านการซื้อขายพื้นที่เพื่อมาตั้ง
รกรากของนิคมอุตสาหกรรมหรือโรงงานอุตสาหกรรมแล้ว ส่งผลให้เจ้าของพื้นที่เดิมบางส่วนได้ย้ายถ่ินฐานและการ
ประกอบอาชีพไปยังนอกพื้นที่ และได้มีกลุ่มคนที่ได้ย้ายถ่ินฐานการประกอบอาชีพมาสู่นิคมอุตสาหกรรมหรือโรงงาน
อุตสาหกรรมได้เข้ามาเป็นสมาชิกทดแทนซึ่งเป็นการเพิ่มจ านวนสมาชิกที่มากข้ึนอย่างมีนัยส าคัญเช่นกัน อันน ามาซึ่ง
ความหลากหลายทั้งด้านเช้ือชาติ ศาสนาและวัฒนธรรม ซึ่งพบว่าการเพิ่มข้ึนดังกล่าวน ามาซึ่งการปฏิสัมพันธ์ของ
สมาชิกในชุมชนลดลงอย่างเห็นได้ชัด นอกจากนี้ยังมีการแบ่งกลุ่มสมาชิกในชุมชนแยกย่อยไปตามลักษณะการประกอบ
อาชีพและความต้องการข้ันพื้นฐานที่แตกต่างกัน เนื่องจากเกิดความแตกต่างในด้านของฐานะทางเศรษฐกิจและความ
เป็นอยู่จึงท าให้เกิดช่องว่างทางสังคมมากยิ่งขึ้นตามล าดับ  

การเข้ามาต้ังฐานการผลิตของนิคมอุตสาหกรรมหรือโรงงานอุตสาหกรรมต่างๆ ที่ผ่านมานั้น ยังได้น ามาซึ่ง
การขยายตัวทางสังคมในแง่ของการเพิ่มจ านวนประชากรในพื้นที่แล้วแต่ยังคงมีจ านวนประชากรแฝงอีกไม่น้อยที่เข้ามา
อาศัยอยู่และหรือประกอบอาชีพในพื้นที่ อันน ามาซึ่งการสร้างการเจริญเติบโตด้านเศรษฐกิจในพื้นที่เหล่าน้ัน เนื่องจาก
นิคมอุตสาหกรรมหรือโรงงานอุตสาหกรรมต่างๆ ได้เข้ามาสร้างอาชีพและสร้างรายได้ให้แก่คนในพื้นทีแ่ละนอกพื้นที่ ทั้ง
ในด้านของการท างานในภาคอุตสาหกรรมโดยตรงและงานบริการที่เกี่ยวข้องกับการบริโภค อุปโภคและสาธารณูปโภค
โดยทั่วไป ซึ่งน าไปสู่ความหนาแน่นของชุมชนและมีการขยายพื้นที่ให้กลายเป็นชุมชนขนาดใหญ่ที่มีความหลากหลาย
ของกลุ่มคนทั้งเช้ือชาติ ภาษา และวัฒนธรรม เนื่องจากช่วงเวลาดังกล่าวเป็นช่วงรอยต่อของการเปิดประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน จึงส่งผลให้เกิดการย้ายแรงงานชาวต่างชาติได้อย่างเสรีมากยิ่งข้ึนเช่นกัน แต่สิ่งที่ตามมาของชุมชน
โดยรอบนิคมอุตสาหกรรมหรือโรงงานอุตสาหกรรมก็คือ ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สินที่ลดน้อยลง เนื่องจาก
หน่วยงานภาครัฐยังไม่ได้จัดเตรียมการรับมือในความหลากหลายของผู้คนเหล่านั้น ซึ่งปัญหาที่เกิดข้ึนในช่วงเวลา
ดังกล่าวจะกลายเป็นประเด็นที่ส าคัญในการสร้างความตระหนักให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้ก าหนดมาตรการต่างๆ ใน
การแก้ไขปัญหาต่อไป แต่ทั้งนี้การเพิ่มของโรงงานอุตสาหกรรมหรอืการขยายการผลิตของภาคอุตสาหกรรมยังคงเห็นได้
ไม่เด่นชัดนักในช่วงเวลาดังกล่าว เนื่องจากภาคอุตสาหกรรมยังรอความคืบหน้าของการด าเนินการก่อสร้างท่าเรือน้ าลึก
ทวายที่จะมีการด าเนินการสร้างท่าเรือส่วนที่ 1 พร้อมสิ่งอ านวยความสะดวก โครงข่ายถนนหลักภายในโครงการ 
สาธารณูปโภคพื้นฐานหลักของนิคมอุตสาหกรรม และเส้นทางการเช่ือมต่อโครงการไปยังประเทศไทย โดยความคืบหน้า
เหล่าน้ีจะเป็นสิ่งที่บ่งช้ีส าคัญในการตัดสินใจย้ายฐานการผลิตของภาคอุตสาหกรรมหรือไม่ต่อไป 

จากการหลั่งไหลของแรงงานที่เข้ามาประกอบอาชีพในภาคอุตสาหกรรมหรอืในบรเิวณพื้นที่ใกลเ้คียงซึ่งมทีั้งที่
เป็นแรงงานอพยพถาวรที่มีความตั้งใจต้องการที่จะย้ายถ่ินฐานมาประกอบอาชีพในพื้นที่ และแรงงานช่ัวคราวที่ต้องการ
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เพียงเปลี่ยนผ่านการประกอบอาชีพตามฤดูกาล โดยจะประกอบอาชีพหลักภาคการเกษตรแต่เมื่อหมดฤดูกาลจะ
เคลื่อนย้ายมาประกอบอาชีพภาคอุตสาหกรรมเพียงช่ัวคราวและจะกลับไปภาคเกษตรอีกครั้งเมื่อถึงฤดูกาล อย่างไรก็
ตามแม้จะเคลื่อนย้ายแรงงานถาวรหรือเพียงช่ัวคราวแต่สิ่งที่ตามมากับแรงงานที่มีความหลากหลายเหล่านั้นคือ การ
แลกเปลี่ยนศิลปะ วัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณีซึ่งกันและกัน ซึ่งมีทั้งการแลกเปลี่ยนข้ามภูมิภาคของประเทศ
ไทยและการแลกเปลี่ยนข้ามประเทศ ทั้งนี้ยังเป็นการแลกเปลี่ยนทั้งสิ่งที่ดีงาม ถูกต้องและเหมาะสม ตลอดจนศิลปะ 
วัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณีที่ไม่เหมาะไม่ควรที่จะน ามาประพฤติปฏิบัติในประเทศไทย โดยกลุ่มที่จะซึมซับสิ่ง
เหล่าน้ีอย่างช้าๆ จะเริ่มตั้งแต่วัยรุ่นจนถึงวัยท างาน ซึ่งกลุ่มเหล่าดังกล่าวจะมีการน าเทคโนโลยีความทันสมัยต่างๆ เข้า
มาเป็นตัวเช่ือมในการแลกเปลี่ยนอย่างแพร่หลาย แต่สิ่งที่แฝงอยู่ในการแลกเปลี่ยนคือการน าระบบทุนนิยมและวัตถุ
นิยมเข้ามาในพื้นที่ทั้งที่ด้วยความตั้งใจหรือไม่ตั้งใจก็ตาม ซึ่งในที่สุดจะกลายเป็นการแข่งขันอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ภายใน
ชุมชน ส่งผลให้ความสัมพันธ์ในชุมชนจากเดิมที่มีการรวมกลุ่มของสมาชิกในชุมชนอย่างเข้มแข็ง อยู่ร่วมกันแบบเครือ
ญาติ และมีกิจกรรมร่วมกันตลอดทั้งปี กลับกลายเป็นความเห็นแก่ประโยชน์ส่วนตัวมากกว่าส่วนรวม เอารัดเอาเปรียบ 
และท้ายที่สุดได้กลายเป็นปัญหาเรื้อรัง โดยประเด็นเรื่องความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน  

นอกจากนี้การลงนามบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย และการเช่ือมโยงเส้นทาง
คมนาคมสู่กรุงเทพมหานคร โดยใช้โครงข่ายทางหลวงปัจจุบันและด าเนินการพัฒนาเส้นทางผ่านโครงการ Motorway 
ที่พัฒนาใหม่ ซึ่งจะต้องมีการเวนคืนที่ดินในพื้นที่ที่ Motorway ตัดผ่าน ส่งผลให้การถือครองกรรมสิทธ์ิที่ดิน
เปลี่ยนแปลงไป ซึ่งแม้ว่าหน่วยงานภาครัฐจะได้ด าเนินการตามระเบียบและข้ันตอนการเวนคืนที่ดินตามพระราชบัญญัติ
ว่าด้วยการเวนคืน พ.ศ. 2530 แล้วก็ตาม แต่การต่อรองในเรื่องผลประโยชน์ตอบแทนระหว่างผู้เป็นเจ้าของที่ดินกับ
ภาครัฐก็จะเป็นประเด็นปัญหาที่เกิดข้ึนมาอย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้ในบางพื้นที่ที่อยู่ใกล้เคียงกับเส้นทาง Motorway ก็
จะมีการเปลี่ยนแปลงกรรมสิทธ์ิในการถือครองที่ดินจากเดิมที่เป็นเจ้าของพื้นที่ได้เปลี่ยนมือมาสู่นายทุนนอกพื้นที่และ
นายทุนชาวต่างชาติได้เช่นกัน เนื่องจากการคมนาคมขนส่งที่สะดวกส่งผลให้มีบางอุตสาหกรรมได้เคลื่อนย้ายหรือตั้ง
สถานประกอบการใหม่ขึ้นมาในพื้นที่ดังกล่าวเพื่อลดต้นทุนในการผลิต 

จากการด าเนินก่อสร้างโครงการ Motorway ซึ่งอยู่ในช่วงเวลาระหว่างปี พ.ศ. 2556 – 2560 นั้น ได้น ามาซึ่ง
ปัญหามลพิษทางเสียงจากการด าเนินโครงการ และมลพิษทางอากาศจากการเพิ่มช้ันของปริมาณฝุ่นละอองขนาดเล็กที่
ฟุ้งกระจาย ซึ่งฝุ่นละอองจะเข้าไปในระบบหายใจ เข้าไปฝังในปอดจะส่งผลกระทบต่อสุขภาพซึ่งมีตั้งแต่อาการที่ไม่
รุนแรง เช่น ไอ จาม มีน้ ามูก จนไปถึงการอักเสบของไซนัส เจ็บคอ ไอมีเสมหะ หรือมีไข้ หรืออาจจะมีอาการของระบบ
ทางเดินหายได้ส่วนล่าง ได้แก่ หายใจล าบาก เจ็บหน้าอก หรือหายใจมีเสียงดังเนื่องจากมีการหดตัวของหลอดลม โดย
โรคหลอดลมอักเสบนั้น หากมีการสัมผสัฝุน่ละอองขนาดเล็กในปริมาณมาก อัตราการเกิดโรคหลอดลมอกัเสบสูงกว่าปก
ติด และในรายที่มีโรคหัวใจอยู่แล้วเมือ่เกิดโรคหลอมลมอักเสบหรือปอดบวมจะซ้ าเติมให้การท างานของหัวใจแย่ลงและ
อาจท าให้เกิดอาการหัวใจวายได้ นอกจากนี้ยังมีโอกาสที่จะเป็นโรคปอดเปน็พังผดืจากการระคายเคืองเรื้อรัง เพราะการ
ที่ฝุ่นละอองขนาดเล็กเข้าไปในปอดได้ระคายเคืองระบบทางเดินหายใจเรื้อรังจนเกิดพังผืดข้ึนในเนื้อปอด และที่ส าคัญ
โรคที่มากับฝุ่นละอองคือ มะเร็งของระบบทางเดินหายใจ โดยฝุ่นละอองขนาดเล็กที่มีส่วนผสมของสารบางอย่างซึ่งเป็น
สารอันตราย เมื่อสัมผัสกับเนื้อปอดจะท าให้เกิดมะเร็งปอดได้ และถ้าสารอันตรายในฝุ่นละอองขนาดเล็กละลายน้ าได้ก็
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จะท าให้สารอันตรายแพร่ไปสู่อวัยวะต่างๆ นอกปอดท าให้อวัยวะเหล่านั้นเกิดมะเร็งได้เช่นกัน ทั้งนี้แม้หน่วยงานที่
เกี่ยวข้องจะมีมาตรการป้องกันแต่ก็สามารถแก้ไขปัญหาได้เพียงเบื้องต้นเท่านั้นเนื่องจากการเร่งการด าเนินการก่อสร้าง
ที่ต้องแล้วเสร็จตามระยะเวลาที่ก าหนดไว้  

ด้านกฎระเบียบ พบว่า 
1. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการค้าและการลงทุน  

นักลงทุน นักธุรกิจผู้สนใจที่จะด าเนินธุรกิจในสหภาพเมียนม่าร์ รวมถึงหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง ต้อง
ศึกษาและท าความเข้าใจกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินธุรกิจ การค้าการลงทุนในเมียนม่าร์ ทั้งในส่วนของ
ระเบียบในการจัดต้ังบริษัท ระเบียบและข้ันตอนการน าเข้า-ส่งออกสินค้า มาตรการด้านภาษี กฎหมายการลงทุนจาก
ต่างประเทศ กฎหมายเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย  ทั้งนี้ยังรวมไปถึงระเบียบการค้าชายแดน ระเบียบพิธีการศุลกากร เพื่อ
ใช้เป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจและให้ค าแนะน า 

2. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง 
 หน่วยงานภาครัฐท าการศึกษาทบทวนกฎหมายที่เกี่ยวกับการขนส่ง ทั้งพระราชบัญญัติการ

ขนส่งทางบก พระราชบัญญัติจราจรทางบก พระราชบัญญัติทางหลวง  เพื่อพิจารณาถึงความครอบคลุมของ
กฎหมาย และแนวทางการบังคับใช้กฎหมายเพื่อให้สามารถรองรับกับสภาพการณ์ที่จะเกิดข้ึน ตลอดจนมาตรการต่างๆ 
ในการป้องกันปัญหาที่อาจเกิดข้ึนจากการใช้เส้นทางเช่ือมต่อระหว่างท่าเรือทวายกับท่าเรือแหลมฉบัง 

3. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับแรงงาน 
หน่วยงานภาครัฐประเมินสถานการณ์และพิจารณาทบทวนกฎหมายที่เกี่ยวข้องในด้านแรงงานเพื่อ

ก าหนดแนวทาง มาตรการรองรับการเคลื่อนย้ายแรงงานระหว่างประเทศ  
4. กฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้องกับกรรมสทิธ์ิที่ดิน 

หน่วยงานภาครัฐปฏิบัติตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนที่ดิน ของประชาชน เพื่อการสร้างถนน
เช่ือมต่อระหว่างท่าเรือทวายกับท่าเรือแหลมฉบังอย่างเป็นธรรม และโปร่งใส 

5. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการรักษาสิ่งแวดล้อม 
ภาครัฐพิจารณาทบทวนความครอบคลุมของกฎหมาย และวางแนวทางในการควบคุมให้ผู้ที่เกี่ยวข้องมี

การปฏิบัติตามกฎหมายด้านสิ่งแวดล้อมอย่างเคร่งครัด 
6. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องอื่นๆ 

ภาครัฐพิจารณาทบทวนประเด็นกฎหมายให้สามารถรองรับกับสภาพการณ์ของปัญหาต่างๆ ที่อาจ
เกิดข้ึน  

ผลกระทบในช่วง พ.ศ. 2558 – 2563 ด้านสังคม วัฒนธรรม สิ่งแวดล้อม และกฎระเบียบ 
ผลกระทบระยะกลางในช่วงเวลาระหว่าง พ.ศ. 2558 – 2563 อันเป็นระยะที่สองของการด าเนินการก่อสร้าง

ท่าเรือน้ าลึกทวาย อันเป็นช่วงคาบเกี่ยวของการเริ่มเปิดประชาคมอาเซียนในปี พ.ศ. 2558 ซึ่งจะมีการเดินทางได้อย่าง
เสรีใน 10 ประเทศสมาชิก ประกอบการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในประเทศไทยโดยเฉพาะโครงการ Motorway ที่
ด าเนินการอย่างต่อเนื่องและมีท่าที่ที่จะเสร็จสิ้นตามก าหนดเวลา จึงส่งผลให้ภาคอุตสาหกรรมหลายแห่งมีปฏิกิริยาต่อ
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ท่าเรือน้ าลึกทวายชัดเจนข้ึนในการย้ายฐานการผลิตไปท่าเรือน้ าลึกทวาย เนื่องจากการคมนาคมขนส่งที่สะดวกยิ่งข้ึนซึ่ง
ช่วยย่นระยะเวลาในการเดินทางที่สั้นลงเป็นอย่างมาก นอกจากนี้ด้วยส่วนต่างของค่าแรงที่มีความเหลื่ยมล้ าระหว่างทั้ง
สองประเทศอย่างเห็นได้ชัด ส่งผลให้โรงงานอุตสาหกรรมบางแห่งเริ่มมีแผนการย้ายฐานการผลิตไปยังท่าเรือน้ าลึก
ทวายตลอดจนประเทศเพื่อนบ้านอีกด้วย 

ด้านนิคมอุตสาหกรรมและหรือโรงงานอุตสาหกรรมที่ยังคงมีฐานการผลิตอยู่ในประเทศยังคงส่งผลต่อการ
เปลี่ยนด้านสังคม วัฒนธรรมและสิ่งแวดล้อมอย่างเนื่อง จากสถาบันครอบครัวที่ยังคงเป็นสถาบันพื้นฐานของประเทศที่
มีลักษณะเป็นครอบครัวเดี่ยวยังคงเพิ่มประมาณข้ึนอย่างต่อเนื่อง ตลอดจนจ านวนสมาชิกในครอบครัวที่ลดลงอย่างเห็น
ได้ชัด จากเดิมที่หนึ่งครัวเรือนจะประกอบด้วย พ่อ แม่ และลูกจ านวน 1 – 2 คน ได้แปรเปลี่ยนมีลูกเพียงหนึ่งคนหรือ
บางครอบครัวจะไม่มีลกู เนื่องจากมุมมองต่อการเลี้ยงดูทายาทเปลี่ยนแปลงไปประกอบกับสภาพเศรษฐกิจที่ยังคงมีการ
แข่งขันอย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้ลักษณะของครอบครัวเดี่ยวที่เคยกระจุกตัวอยู่ในเขตสังคมเมืองได้ขยายตัวสู่พื้นที่
เศรษฐกิจที่มีการตั้งโรงงานอุตสาหกรรมมากยิ่งข้ึน ส่งผลให้ความสัมพันธ์ในครอบครัวระหว่างพ่อ แม่ และลูกเริ่มลด
น้อยลง เนื่องจากต่างคนต่างท างานและเวลาในการเข้าปฏิบัติงานจะแตกต่างกันจึงท าให้วันและเวลาว่างไม่ตรงกันที่จะ
สามารถท ากิจกรรมร่วมกันได้เหมือนเช่นในอดีต ส่วนหน้าที่การเลี้ยงดูลูกยังเป็นของญาติผู้ใหญ่หรือสถานรับเลี้ยงเด็ก
เช่น ระยะเวลาในช่วงวัยเด็กจะสั้นลง เด็กจะเข้าสู่วัยรุ่นและวัยท างานเร็วข้ึนตามละดับ เนื่องจากสภาพสังคมที่ให้
ความส าคัญด้านรายได้ที่เพิ่มข้ึน จึงเป็นปัจจยัส าคัญทีจ่ะผลกัวัยรุ่นเข้าสู่วัยท างานเพื่อสามารถเลี้ยงดูตัวเองได้โดยไม่ตอ้ง
พึ่งพาและพึ่งพิงพ่อและแม่ ซึ่งสิ่งที่เกิดข้ึนดังกล่าวได้กลายเป็นอีกปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษา เมื่อสังคมไทยมีความ
เหลี่ยมล้ าทางการศึกษาที่ชัดเจนข้ึน เนื่องจากกลุ่มคนที่มีฐานะความเป็นอยู่ดีก็จะส่งบุตรหลานให้ได้เข้ารับการศึกษาใน
ระดับสูงข้ึน ส่วนกลุ่มคนที่มีฐานะทางเศรษฐกิจในระดับต่ าก็จะได้รับการศึกษาที่ต่ าลง เนื่องจากต้องเข้าสู่ตลาดแรงงาน
ที่เร็วข้ึน ซึ่งแรงงานเหล่าน้ีจะเข้ามาประกอบอาชีพด้านอุตสาหกรรมเป็นหลัก ในฐานะแรงงานไร้ฝี มือ จากการเข้าสู่
ตลาดแรงงานในฐานะแรงงานไร้ฝีมือท าให้ค่าตอบแทนที่แรงงานเหล่านั้นได้รับอยู่ในระดับที่ต่ า แต่เนื่องด้วยสังคม
ปัจจุบันมีการแข่งขันด้านวัตถุนิยมและทุนนิยมจึงส่งผลให้จ านวนและปริมาณการกู้ยืมเงินในระบบและนอกระบบมาก
ข้ึนตาม และผลกระทบก็คือเกิดการย้ายถ่ินฐานเพื่อการประกอบอาชีพที่มากข้ึน ซึ่งเกิดจากการที่แรงงานที่มีการกู้ยืม
เงินนอกระบบต้องพยายามหลีกเลี่ยงการช าระหนี้คืนจึงต้องมีการเปลี่ยนอาชีพหรือย้ายสถานที่ท างานตามมา และสิ่งที่
ตามมาอีกประการหนึ่งก็คือ สถานประกอบการต้องมีการปรับเปลี่ยนและโยกย้ายแรงงานการ ผลิตอยู่ตลอดเวลา 
เนื่องจากต้องเสียแรงงานดังกล่าวไปกับการลาออกของแรงงานเหล่าน้ันและโดยส่วนใหญ่ปัญหาที่เกิดข้ึนเหล่านี้ได้เกิด
ข้ึนกับแรงงานไทย ดังนั้นเพื่อเป็นการแก้ปัญหาที่เกิดข้ึนภาคอุตสาหกรรมจึงได้มีการปรับเปลี่ยนการจ้างงานโดยน า
แรงงานต่างชาติมาทดแทนแรงงานไทยมากข้ึน 

จากการปรับเปลี่ยนนโยบายการจ้างงานของภาคอุตสาหกรรมได้ส่งผลต่ออัตราการว่างงานของแรงงานไทย
มากขึ้น ซึ่งนอกจากพฤติกรรมไม่พึงประสงค์ของแรงงานไทยแล้วยังประกอบกับการเปิดประชาคมอาเซียนที่แรงงาน
นานาชาติสามารถเดินทางเข้าออกประเทศไทยง่ายและสะดวกรวดเร็วยิ่งขึ้น ปัจจัยดังกล่าวจึงกลายเปน็ตัวเลือกที่ส าคัญ
ที่ส่งผลกระทบต่อสภาพการว่างงาน และสิ่งที่ตามมาอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ก็คือความสัมพันธ์ภายในชุมชนบริเวณรอบ
นิคมอุตสาหกรรมหรือโรงงานอุตสาหกรรมได้มีการเพิ่มลักษณะของประชากรแฝงที่เป็นชาวต่างชาติมากขึ้นตามมา สิ่งที่
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ตามมาประการแรกคือ การแต่งงานข้ามวัฒนธรรม จะมีการผสมกลมกลืนความหลากหลายของเช้ือชาติโดยจะมีทั้งชาว
ไทยแต่งงานกับชาวต่างชาติ และชาวต่างชาติแต่งงานกับชาวต่างชาติ ซึ่งมีความเป็นไปได้ที่จะเป็นเพียงการแต่งงาน
เพียงช่ัวคราวและมีแนวโน้มที่จะเพิ่มอัตราการหย่าร้างที่สูงข้ึนตามมาเช่นกัน โดยผลผลิตจากการแต่งงานคือ ลูก ที่จะ
กลายเป็นภาระของสังคมภายหลังหากคู่แต่งงานเหล่าน้ันไม่ได้วางแผนครอบครัวที่ดีพอ  

ด้วยความหลากหลายของกลุ่มคนที่มาอาศัยอยู่ร่วมกันจ านวนมากส่งผลให้ขนาดของชุมชนขยายข้ึน
ตามล าดับ การปฏิสัมพันธ์ในชุมชนมีลักษณะที่เป็นทางการมากยิ่งข้ึน ความผูกพันแบบเครือญาติในชุมชนจะเริ่มหมดไป 
เนื่องจากต่างคนต่างท างานในเวลาที่แตกต่างกันจึงท าให้การปฏิสัมพันธ์ลดน้อยลงและการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันจะ
ลดลงตามล าดับ ตลอดจนความสัมพันธ์ระหว่างญาติพี่น้องก็จะห่างเหินกันมากข้ึนเช่นกันเนื่องจากเดิมบ้ านจะอยู่
ใกล้เคียงกันหรืออยู่บริเวณเดียวกันแต่เมื่อมีการสร้างถนนหนทางหรือ Motorway ส่งผลให้ต้องแยกพื้นที่ออกจากกัน 
จากใกล้ก็จะกลายเป็นไกลเนื่องจากมีถนนกั้นกลางและหรือแทนที่พื้นที่เดิม ดังนั้นในพื้นที่ที่มีอย่างจ ากัดได้ส่งผลต่อ
ลักษณะและรูปแบบการถือครองที่ดินที่มีแนวโน้มจะสร้างสิ่งปลูกสร้างทั้งในส่วนที่พักอาศัยและสถานประกอบการเป็น
แนวดิ่งมากกว่าแนวราบ ซึ่งหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการปกครองหรือบริหารจัดการชุมชนในพื้นที่จึงต้องมีการปรับตัว
เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึน ทั้งในส่วนของสิ่งปลูกสร้างและศิลปะ ภาษา วัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณี
ที่มีความหลากหลายและซับซ้อนข้ึนตามกลุ่มคนที่มาอาศัยอยู่ โดยวัฒนธรรมและขนบธรรมเนียมประเพณีดั้งเดิมของ
สังคมไทยจะเริ่มถดถอยลงเนื่องจากช่วงวัยของผู้สืบสานวัฒนธรรมและขนบธรรมเนียมเริ่มมีการเปลี่ยนแปลงอย่างเห็น
ได้ชัดย่ิงข้ึน ทั้งนี้ประเพณีพื้นบ้านจะถูกผสมผสานด้วยวัฒนธรรมของนานาประเทศ โดยเฉพาะประเพณีที่มีกิจกรรมที่
ต้องท าร่วมกันหรือต้องอาศัยวันเวลาจะเริ่มหดหายไป เนื่องจากสมาชิกในชุมชนดั้งเดิมถูกเบียดบังด้วยสมาชิกใหม่ที่มี
ความหลากหลายจึงท าให้การรวมกลุ่มเพื่อท ากิจกรรมร่วมกันในวันส าคัญลดน้อยลง ซึ่งการเข้ามาแทนที่ของวัฒนธรรม
ใหม่ในแต่ละพื้นที่จะไม่เหมือนกัน ทั้งนี้ข้ึนอยู่กับจ านวนของกลุ่มคนที่เข้ามาอาศัยอยู่เป็นส าคัญ 

นอกจากนี้ด้วยความหลากหลายของเช้ือชาติและการคมนาคมที่สะดวกส่งผลให้การเดินทางระหว่างประเทศ
เพื่อนบ้านง่ายยิ่งขึ้น ท าให้ประเทศไทยมีโอกาสเสี่ยงค่อนข้างสูงที่จะพบโรคติดต่อที่ไม่เคยมีในประเทศไทยมาก่อน หรือ
พบว่าโรคที่เคยหมดจากประเทศไทยไปแล้วกลับมาอีกครั้ง รวมไปถึงโรคติดต่อที่มีการพัฒนาสายพันธ์ุข้ึนใหม่ที่มีความ
รุนแรงยิ่งขึ้น ทั้งนี้เนื่องจากมีการเคลื่อนย้ายผู้คนจากพื้นที่ต่างๆ ทั้งในและนอกประเทศมากยิ่งข้ึน โดยในระยะแรกๆ 
การให้บริการด้านสาธารณสุขที่มีอยู่เดิมจึงอาจไม่เพียงพอทั้งในแง่ของปริมาณและคุณภาพ ส่วนโรคที่เกี่ยวข้องกับ
ระบบทางเดินหายใจจะลดน้อยลงเนื่องจากการก่อสร้างโครงการ Motorway ได้เสร็จสิ้นสมบูรณ์ แต่ทั้งนี้ยังคงพบโรค
เกี่ยวกับระบบทางเดินหายใจในประชากรทีอ่าศัยอยู่พื้นที่ใกล้เคียงถนน แต่จะพบมีโรคเกี่ยวข้องกับการได้ยินมาทดแทน
เนื่องจากปริมาณการว่ิงของถนนที่เพิ่มข้ึนเสียงที่เกิดจากรถจึงมากขึ้นตามเช่นกัน  

ด้านสิ่งแวดล้อมที่จะเกิดข้ึนในช่วงเวลาดังกล่าวจะพบได้ว่า หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และ
ภาคประชาสังคม ได้ให้ความส าคัญต่อพื้นที่สีเขียวมากยิ่งข้ึน เนื่องจากช่วงเวลาที่ผ่านมาพื้นที่สังคมของความเป็นเมือง
ได้ขยายตัวอย่างต่อเนื่องโดยได้เข้ามาบดบังพื้นที่สเีขียวจ านวนมาก แต่เมื่อการด าเนินการของโครงสร้างพื้นฐานเริ่มแล้ว
เสร็จจึงเริ่มมีโครงการต่างๆ เพื่อพัฒนาพื้นที่ให้มีสภาพแวดล้อมที่ยั่งยืนยิ่งข้ึน เนื่องจากนโยบายของภาครัฐได้มีการ
ส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางด้านการค้า การลงทุนและการท่องเที่ยวจากการเปิดประชาคมอาเซียน จึงมี
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แนวโน้มที่จะมีการพัฒนาแหล่งท่องเที่ยวเชิงนิเวศน์มากยิ่งข้ึน และด้วยการเดินทางระหว่างประเทศทั้งทางอากาศ ทาง
น้ า และทางบกที่สะดวกและประเทศไทยยังตั้งอยู่ในพื้นทีท่ี่เปน็ศูนย์กลางของประเทศในอาเซียนส่งผลให้มีนักท่องเที่ยว
ที่จะเข้ามาท่องเที่ยวในประเทศไทยโดยตรงหรือจะเป็นเพียงประเทศทางผ่าน แต่รายได้จากการท่องเที่ยวที่จะเกิดข้ึน
สามารถสร้างรายได้ให้แก่ประเทศโดยรวมได้เป็นอย่างดี 

ด้านกฎระเบียบ พบว่า 
1. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการค้าและการลงทุน  

ภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้องศึกษาและท าความเข้าใจกฎระเบียบเกี่ยวกับการลงทนุ การด าเนินธุรกิจใน
สหภาพเมียนม่าร์ ทั้งระเบียบในการจัดตั้งบริษัท ระเบียบและข้ันตอนการน าเข้า-ส่งออกสินค้า มาตรการด้านภาษี 
กฎหมายการลงทุนจากต่างประเทศ กฎหมายเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย รวมไปถึงระเบียบการค้าชายแดน ระเบียบพิธี
การศุลกากร เพื่อใช้เป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจและให้การปฏิบัติตามเป็นไปอย่างถูกต้องตามกฎหมาย และมีการ
ติดตามการเปลี่ยนแปลงในข้อระเบียบปฏิบัติต่างๆ ที่ได้มีการปรับปรุงหรือก าหนดข้ึนใหม่เพื่อให้ได้ข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน
เสมอ  

2. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง 
หน่วยงานภาครัฐก าหนดแนวทางการบังคับใช้กฎหมายเพื่อให้สามารถรองรับกับสภาพการณ์ที่จะ

เกิดข้ึน ตลอดจนมาตรการต่างๆ ในการป้องกันปัญหาที่อาจเกิดข้ึนจากการใช้เส้นทางเช่ือมต่อระหว่างท่าเรือทวายกับ
ท่าเรือแหลมฉบัง 

3. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับแรงงาน 
หน่วยงานภาครัฐมีการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับแรงงานอย่างเคร่งครัด และมีการติดตาม

สถานการณ์การเปลี่ยนแปลงด้านแรงงานในพื้นที่อย่างต่อเนื่อง รวมถึงการประสานความร่วมมือกับสหภาพเมียนม่าร์ใน
การก าหนดแนวทางการดูแลแรงงานของทั้งสองประเทศ ซึ่งอาจด าเนินการในลักษณะของข้อตกลงระหว่างประเทศ  

4. กฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้องกับกรรมสทิธ์ิที่ดิน 
หน่วยงานภาครัฐปฏิบัติตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนที่ดิน ของประชาชน เพื่อการสร้างถนน

เช่ือมต่อระหว่างท่าเรอืทวายกับท่าเรือแหลมฉบงัอย่างเป็นธรรม และโปร่งใส 
5. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการรักษาสิ่งแวดล้อม 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทั้งภาครัฐและเอกชนปฏิบัติตามกฎหมายด้านสิ่งแวดล้อมอย่างเคร่งครัด 
6. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องอื่นๆ 

ภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้องให้ความร่วมมือในการปฏิบัติตามกฎหมายเพื่อป้องกันและแก้ไขปัญหา
ด้านสังคมต่างๆ ที่อาจเกิดข้ึน  

ผลกระทบในช่วง พ.ศ. 2561 - 2565 ด้านสังคม วัฒนธรรม สิ่งแวดล้อม และกฎระเบียบ  
ผลกระทบที่จะเกิดข้ึนในช่วง พ.ศ. 2561 – 2565 เป็นช่วงระยะเวลาเริ่มต้นของการเปิดประเทศอย่างเสรี

ภายใต้ประชาคมอาเซียน จึงเห็นความเปลี่ยนแปลงที่ชัดเจนข้ึนในหลายๆ ด้าน แต่ทั้งนี้ยังมีความเป็นไปได้ที่รูปแบบของ
สถาบันครอบครัวยังคงเป็นรปูแบบของครอบครัวเดี่ยวอย่างต่อเนื่อง แต่ทั้งนี้มีโอกาสที่จ านวนสมาชิกในครอบครวัจะลด
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น้อยลง บางครอบครัวอาจจะไม่มลีูกจะมีเพียงคู่สามี-ภรรยา แต่ในทางกลับกันจะพบสังคมผู้สูงอายุมากยิ่งข้ึน เนื่องจาก
สภาวะการทางเศรษฐกิจที่เกิดการแข่งขันอย่างเสรีมากยิ่งข้ึนส่งผลให้แต่ละครอบครัวต้องดิ้นรนท ามาหากินมากยิ่งข้ึน 
บางครอบครัวจะอยู่กินกันฉันท์สามีภรรยาที่ไร้พันธะทางกฎหมาย ส่งผลให้ประชากรแท้ของประเทศลดน้อยลงแต่จะ
แฝงไปด้วยประชากรเทียมที่กระจายตัวไปยังแต่ละภูมิภาคของประเทศ ดังนั้นจึงมีความเป็นไปได้อย่างยิ่งที่ประชากร
เทียมหรือประชากรแฝงเหลา่น้ันจะเข้ามาแย่งยึดพื้นที่ในการประกอบอาชีพของแรงงานชาวไทย พร้อมกันนี้แรงงานชาว
ไทยจะเคลื่อนย้ายไปประกอบอาชีพในพื้นที่ต่างๆ ในภูมิภาคเอเชียเช่นกัน แต่ทั้งนี้แรงงานชาวไทยจะไปประกอบอาชีพ
นอกประเทศไทยโดยส่วนใหญ่จะเป็นแรงงานมีฝีมือซึ่งมีเป้าหมายส าคัญคือการสร้างรายได้และยกฐานะความเป็นอยู่ให้
ดีกว่าเดิม ส่วนแรงงานที่ไร้ฝีมือจะมีคู่แข่งคือแรงงานจากประเทศเพื่อนบ้านที่โยกย้ายเข้ามาประกอบอาชีพได้อย่างเสรี 
อันเป็นความได้เปรียบภาคอุตสาหกรรมที่มีทางเลือกในการจ้างงานมากยิ่งข้ึน ซึ่งเมื่อเกิดภาวะวิกฤตต่อแรงงานไทย
ดังกล่าวกลับกลายเป็นการกระตุ้นให้เกิดการแข่งขันทางการศึกษามากยิ่งขึ้น เพื่อเป็นการเพิ่มทักษะและความสามารถ
ของแรงงานสูงข้ึน เนื่องจากการแข่งขันในการคัดเลอืกแรงงานที่มีฝมีือซึง่ค่าตอบแทนจะเป็นปจัจยัหลกัในการกระตุ้นให้
เกิดการแข่งขันอย่างเสรีทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติ อันน ามาซึ่งประสิทธิภาพและประสิทธิผลของสินค้าและบริการ 
โดยสามารถยกระดับฐานะทางเศรษฐกิจของแรงงานไทยต่อไป  

จากการคมนาคมที่สะดวกและมีทางเลือกที่หลากหลายในการเดินทาง ประกอบกับการเดินทางได้อย่างเสรี
ส่งผลให้เกิดการผสมผสานระหว่างวัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณีดั้งเดิมของไทยกับวัฒนธรรมของนานาประเทศ
ตามยุคตามสมัย อันเกิดการจากปรับตัวของประชาชนในพื้นที่ แต่ทั้งนี้มีความเป็นไปได้ที่วัฒนธรรมและขนบธรรมเนียม
ประเพณีของไทยจะกระจายไปยังภูมิภาคต่างๆ ของโลกเช่นกัน นอกจากนี้ยังพบว่ามีการพัฒนาทางด้านเทคโนโลยีและ
นวัตกรรมต่างๆ มากยิ่งข้ึน โดยเฉพาะทางด้านการแพทย์ที่มีการคิดค้นการรักษาและป้องกันโรคต่างๆ อันเกิดจากความ
หลากหลายของการเปลี่ยนแปลงพนัธ์ุกรรมต่างๆ และสภาพแวดล้อม ส่งผลให้โรคที่เคยเกิดข้ึนมาในช่วงเวลากอ่นหน้านี้
ได้รับการรักษาได้อย่างทันถ่วงทียิ่งข้ึน 

 
ด้านกฎระเบียบ พบว่า 
1. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการค้าและการลงทุน  

ภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้องศึกษาและท าความเข้าใจกฎระเบียบเกี่ยวกับการลงทนุ การด าเนินธุรกิจใน
สหภาพเมียนม่าร์ ทั้งระเบียบในการจัดตั้งบริษัท ระเบียบและข้ันตอนการน าเข้า-ส่งออกสินค้า มาตรการด้านภาษี 
กฎหมายการลงทุนจากต่างประเทศ  กฎหมายเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย  รวมไปถึงระเบียบการค้าชายแดน ระเบียบพิธี
การศุลกากร เพื่อใช้เป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจและให้การปฏิบัติตามเป็นไปอย่างถูกต้องตามกฎหมาย  และมีการ
ติดตามการเปลี่ยนแปลงในข้อระเบียบปฏิบัติต่างๆ ที่ได้มีการปรับปรุงหรือก าหนดข้ึนใหม่เพื่อให้ได้ข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน
เสมอ  
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2. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง 
หน่วยงานภาครัฐก าหนดแนวทางการบังคับใช้กฎหมายเพื่อให้สามารถรองรับกับสภาพการณ์ที่จะ

เกิดข้ึน ตลอดจนมาตรการต่างๆ ในการป้องกันปัญหาที่อาจเกิดข้ึนจากการใช้เส้นทางเช่ือมต่อระหว่างท่าเรือทวายกับ
ท่าเรือแหลมฉบัง 

3. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับแรงงาน 
หน่วยงานภาครัฐมีการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับแรงงานอย่างเคร่งครัด และมีการติดตาม

สถานการณ์การเปลี่ยนแปลงด้านแรงงานในพื้นที่อย่างต่อเนื่อง รวมถึงการประสานความร่วมมือกับสหภาพเมียนมาร์ใน
การก าหนดแนวทางการดูแลแรงงานของทั้งสองประเทศ ซึ่งอาจด าเนินการในลักษณะของข้อตกลงระหว่างประเทศ  

4. กฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้องกับกรรมสทิธ์ิที่ดิน 
หน่วยงานภาครัฐปฏิบัติตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนที่ดิน ของประชาชน เพื่อการสร้างถนน

เช่ือมต่อระหว่างท่าเรอืทวายกับท่าเรือแหลมฉบงัอย่างเป็นธรรม และโปร่งใส 
5. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการรักษาสิ่งแวดล้อม 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทั้งภาครัฐและเอกชนปฏิบัติตามกฎหมายด้านสิ่งแวดล้อมอย่างเคร่งครัด 
6. กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องอื่นๆ 

ภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้องให้ความร่วมมือในการปฏิบัติตามกฎหมายเพื่อป้องกันและแก้ไขปัญหา
ด้านสังคมต่างๆ ที่อาจเกิดข้ึน  

 
5.5. บทสรุปการประมวลผลและสังเคราะห์  

นอกจากท่าเรือน้ าลึกทวายจะเป็นทางเลือกในการขนส่งสินค้าของภูมิภาคในอนาคต โดยเป็นทางเลือกส าหรับ
การขนส่งจากประเทศในซีกโลกตะวันออก เช่น ญี่ปุ่น จีน เกาหลีใต้ เช่ือมโยงไปยังประเทศในซีกโลกตะวันตก เช่น 
แอฟริกา อินเดีย ยุโรป การพัฒนาเส้นทางดังกล่าวให้เป็นทางเลือกที่เหมาะสมจะต้องมีการพัฒนาการเช่ือมโยงการ
ขนส่งทั้งทางถนนและรถไฟให้มีระดับการให้บริการ ราคา และเวลาให้สามารถแข่งขันกับเส้นทางเดิมได้ นอกจากนี้
โครงการทวายยังมีส่วนที่เป็นพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ซึ่งจากข้อได้เปรียบของเมียนมาร์ ในเรื่องของแรงงาน 
วัตถุดิบ และสิทธิ GSP ที่เมียนมาร์ยังคงได้รับอยู่ ในขณะที่ประเทศไทยมีแนวโน้มที่จะถูกตัดสิทธิ เหล่าน้ีล้วนเป็นปัจจัย
ส่งเสริมให้อุตสาหกรรมของไทยมีแนวโน้มที่จะปรับตัว เปลี่ยนแปลง โดยอาจมีการย้าย/ขยายฐานการผลิต รวมถึง
เช่ือมโยงการค้ากับสินค้าซึ่งผลิตในพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมนี้ เพื่อใช้ข้อได้เปรียบของเมียนมาร์เพิ่มความสามารถในการ
แข่งขันให้กับตนเองได้ ในภาพรวมแล้วโครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวายจะช่วยสนับสนุนไทยใน
ลักษณะเสมือนว่าเป็น Western Seaboard ซึ่งมีอุตสาหกรรมบางชนิด บางกระบวนการด าเนินการที่นิคมอุตสาหกรรม
ทวายนี้ และเช่ือมโยงกับฐานการผลิตเดิมซึ่งมีอยู่ในประเทศไทย  

นอกจากนี้จากข้อจ ากัดด้านนโยบายสิ่งแวดล้อมของประเทศไทยท าให้อุตสาหกรรมต้นน้ าบางอย่าง เช่น 
เหล็กกล้า เกิดข้ึนในฝั่งประเทศไทยได้ยาก การที่มีนิคมอุตสาหกรรมทวายท าให้อุตสาหกรรมเหล็กต้นน้ า สามารถ
เกิดข้ึนได ้ซึ่งจะส่งเสริมให้อุตสาหกรรมยานยนต์ในไทยมีต้นทุนของวัตถุดิบต้นน้ าที่ถูกลง เพื่อให้บรรลุตามยุทธศาสตร์
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การเป็น Detroit of Asia ของอุตสาหกรรมยานยนต์ของไทย และจากการที่แผนการพัฒนาของโครงการ มีการก่อสร้าง
โรงไฟฟ้าและสายส่ง รวมทั้งท่อก๊าซ/น้ ามัน จากท่าเรือน้ าลึกทวายเข้ามาในฝั่งประเทศไทย รวมอยู่ในโครงการนี้ด้วย สิ่ง
เหล่าน้ีจะปัจจัยส่งเสริมยุทธศาสตร์ความมั่นคงด้านพลังงานของไทย 

ปัจจุบันรัฐบาลไทยและพม่าได้ร่วมมือกันพัฒนาโครงการทวายในลักษณะ G-G โดยอยู่ระหว่างด าเนินการ
ก าหนดแนวทางพัฒนาโครงการทีเ่หมาะสม และเชิญชวนประเทศที่สามเข้ามาร่วมพัฒนาโครงการ ความเปลี่ยนแปลงนี้
ท าให้เกิดความมั่นใจกับนักลงทุนและแหลง่ทนุในการทีจ่ะเข้ามาร่วมสนับสนุนให้โครงการประสบความส าเรจ็ จากเดิมที่
ปัญหาเรื่องเงินทุนเป็นปัญหาส าคัญของโครงการเมื่อด าเนินการโดยภาคเอกชน เหล่านี้จะท าเพิ่มความเป็นไปได้ที่จะ
ประสบความส าเร็จ 

ปัญหาและอุปสรรคส าคัญของประเทศพม่า คือ โครงสร้างพื้นฐานทางระบบเศรษฐกิจของพม่ายังมีความไม่
พร้อม และล้าหลังอยู่มาก ไม่ว่าจะเป็นระบบสื่อสาร ระบบธนาคาร ระบบอ านวยความสะดวกทางการค้าระหว่าง
ประเทศ เส้นทางคมนาคมขนส่งภายในประเทศ ส่วนเรื่องการเมืองภายในประเทศ จากการเก็บข้อมูลในประเทศเมียน
มาร์ นักวิจัยพบว่าจะไม่มีผลกับโครงการ ทั้งนี้เนื่องจากหากโครงการนี้เกิดข้ึนจะสร้างงาน สร้างความเป็นอยู่ที่ดีข้ึน
ให้กับชาวเมียนมาร์ นักการเมืองฝ่ายใดเป็นผู้บริหารประเทศจะยังคงให้การสนับสนุนโครงการต่อไป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



288 
 

 

บทที ่ 6 
การจัดท าข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐ 

การศึกษาเชิงประยุกต์ชุดน้ี ได้ท าการประมวลผลเชิงกลยุทธ์ เพื่อน าเสนอข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐ ใน
การรองรับผลกระทบที่เกิดข้ึนให้ครอบคลุมมากที่สุดตามช่วงระยะเวลาการพัฒนาของเขตนิคมอุตสาหกรรมทวายและ
ท่าเรือทวาย โดยแยกเป็น 4 ด้าน ประกอบด้วย 1) ด้านเศรษฐกิจ การค้า และการลงทุน 2) ด้านโครงสร้างพื้นฐาน
และโลจิสติกส์ 3) ด้านสังคม วัฒนธรรม และสิ่งแวดล้อม 4) ด้านกฎระเบียบ รายละเอียดของข้อเสนอแต่ละด้าน 
ดังต่อไปนี้ 

 
6.1. ข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐด้านเศรษฐกิจ การค้า และการลงทุน 

ระยะสั้น (เร่งด่วน) 
1) ควรเร่งส่งเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมแปรรูปที่มีการน าเข้าวัตถุดิบจากช่องทางทวาย อาทิ 

อุตสาหกรรมเฟอร์นิเจอร์ไม้ยางพารา หรือการจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษหรือนิคมอุตสาหกรรม บริเวณ
บ้านพุน้ าร้อน จ.กาญจนบุรี เพื่อรองรับการผลิต และการขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือและนิคมอุตสาหกรรม
ที่ทวาย 

2) ส่งเสริมแนวทางการพัฒนาทรัพยากรบุคคลในเขตพื้นที่เมืองทวาย เพื่อเป็นปัจจัยในการพัฒนา
โครงการทวาย 

3) ควรเร่งส่งเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมที่เน้นด้านการออกแบบเชิงนวัตกรรม หรือการผลิตข้ันสูง เพื่อ
รองรับการย้ายฐานการผลิตส าหรับกลุ่มอุตสาหกรรมที่ใช้แรงงานเป็นหลัก 

4) ควรส่งเสริมการพัฒนากระบวนการผลิตของกลุ่ม SMEs เพื่อให้สามารถแข่งขันด้านต้นทุนการผลิต 
5) ควรส่งเสริมอุตสาหกรรมท่องเที่ยวระหว่างทั้งสองประเทศ พัฒนาความสะดวกและความปลอดภัยใน

การเดินทางท่องเที่ยวเมืองทวายและส่งเสริมบริษัทธุรกิจการท่องเที่ยวของประเทศไทยในการด าเนิน
ธุรกิจท่องเที่ยวเส้นทางดังกล่าว รวมทั้งการพัฒนาการเช่ือมโยงไปสู่ภูมิภาคเอเชียใต้สู่ประเทศอินเดีย
และศรีลังกา โดยท าความร่วมมือระหว่างประเทศ 

6) เตรียมความพร้อมผู้ประกอบการไทย ในการให้ความรู้ข้อมูลข่าวสารและโอกาสการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจที่จะเกิดข้ึน 

7) พัฒนาความร่วมมือและให้ความช่วยเหลือประเทศสหภาพเมียนมาร์ ในการพัฒนาระบบการ
แลกเปลี่ยนทางการเงินระบบธนาคาร การโอนเงินระหว่างประเทศ เพื่อเป็นโครงสร้างพื้นฐานส าคัญ
ในการลงทุนในโครงการทวาย 

ระยะกลางและระยะยาว 
1) ก าหนดยุทธศาสตร์การค้าชายแดนแต่ละด่านศุลกากรระหว่างประเทศไทยและสหภาพมียนมาร์ โดย

เพิ่มศักยภาพทางการค้าแต่ละด่านและส่งเสริมตามความเข้มแข็งหรือจุดเด่นของด่านศุลกากรแต่ละ
ช่องทาง 
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2) ลดอุปสรรคทางการค้าอันเนื่องมาจากกฎระเบียบที่แตกต่างกันแต่ละประเทศ โดยจัดตั้ง
คณะกรรมการร่วมสองประเทศ ท าหน้าที่ดูแลความสะดวกทางการค้า 

3) การพัฒนาความร่วมมือระหว่างประเทศในการสร้างความเช่ือมต่อ (Connectivity) ที่เพิ่มเติมข้ึน โดย
เป็นการเช่ือมต่อจากโครงการทวายในเส้นทางขนส่งทางน้ าสู่เมืองย่างกุ้งและเส้นทางถนนสู่เมืองเมาะ
ล าไยพัฒนาการค้าเช่ือมโยงการขนค้าไปยังประเทศเอเซียใต้ 

4) วางแนวทางการพัฒนาท่าเรือทวาย ในการพัฒนาด้านการบริหารจัดการ ที่จูงใจให้มีการใช้บริการที่
เช่ือมโยงไปยังท่าเรือในเอเซียใต้ ยุโรป แอฟริกา แทนท่าเรือสิงค์โปร์ 
 

6.2. ข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและโลจิสติกส์ 
ระยะสั้น (เร่งด่วน) 
1) การเปิดด่านพุน้ าร้อนเป็นด่านถาวร เพื่ออ านวยความสะดวกและเพิ่มความสามารถในการเคลื่อนย้าย

สินค้า 
2) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับเครือข่ายโลจิสติกส์ในประเทศให้เช่ือมโยงกันอย่างบูรณาการ 
3) เส้นทางขนส่งจากท่าเรือแหลมฉบัง ถึงบ้านพุน้ าร้อน จังหวัดกาญจนบุรี ควรเป็นเส้นทางพิเศษ หรือมี

ช่องทางแยกส าหรับการขนส่ง 
4) ภาครัฐควรออกกฎการปฏิบัติที่แน่ชัดในการขนส่ง เช่น น้ าหนักการบรรทุกที่แน่นอน ช่ัวโมงการ

ท างานต่อวัน การเปลี่ยนหัวพ่วงรถบรรทุก และกฎหมายต่างๆที่สามารถบังคับใช้ได้จริง 
5) มาตรการจูงใจในการเลอืกใช้เสน้ทางขนสง่ เช่น การลดราคาค่าทางด่วนให้กับผูป้ระกอบการในกรณีที่

ซื้อแบบเหมาจ่ายตลอดเส้นทาง 
6) การผลักดันข้อตกลงการขนส่งสินค้าข้ามแดน (Cross Border Transport Agreement) มาปฏิบัติใช้ 
7) การส่งเสริมการท าธุรกิจผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์(e-Commerce) 
ระยะกลางและระยะยาว 
1) การเพิ่มความมั่นคงด้านพลังงานของไทย โดยการศึกษาความเหมาะสมและการลงทุนก่อสร้างท่อส่ง

น้ ามันดิบและผลิตภัณฑ์น้ ามัน เช่ือมโยงโครงการทวายกับประเทศไทย 
2) การพัฒนาโครงข่ายระบบการขนส่งสินค้าทางราง 
3) สนับสนุนให้มีการจัดต้ังศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า (Distribution and Logistics Centers) 
4) การสร้างจุดพักรถ จุดพักสินค้า คลังสินค้า หรือ นิคมโลจิสติกส์ ระหว่าเส้นทางเพื่อเป็นตัวช่วย

ภาคเอกชนในการลดค่าใช้จ่าย  
5) การจัดการระบบการขนส่ง จราจร เนื่องจากปัญหาการจราจรติดขัด 
6) ควรเพิ่มศักยภาพด้านการบริหารจัดการของผู้ประกอบการด้านโลจิสติกส์ 
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6.3. ข้อเสนอเชิงนโยบายของภาครัฐด้านสังคม วัฒนธรรม และสิ่งแวดล้อม 
1) ภาครัฐควรเปิดเผยข้อมูล ความคืบหน้าของโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย ตลอดจนความเสี่ยง 

ผลกระทบด้านสังคม สุขภาพ และสิ่งแวดล้อมให้ประชาชนได้รับทราบเพื่อสร้างความเข้าใจแก่
ประชาชน โดยเฉพาะประชาชนที่ได้รับผลกระทบโดยตรง 

2) ภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านสุขภาพควรมีการเฝา้ระวังเกี่ยวกับมลพษิ อุบัติภัยและโรคระบาด
ที่อาจมากับการพัฒนาโครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย 

3) ภาครัฐควรมีแผนรับมือต่อการเคลื่อนย้ายแรงงานอย่างเสรีที่อาจส่งผลกระทบต่อความเช่ือมั่นและ
ความมั่นคงของนานาประเทศ 

4) ภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านการคมนาคมและการขนส่งควรมีการก าหนดมาตรการด้านความ
ปลอดภัยทางถนนร่วมกับประเทศเพื่อนบ้าน 

5) ภาครัฐควรมีการวางแผนและระบบการรองรับ การกระจายสินค้า และจุดพักสินค้า โดยค านึงถึง
ผลประโยชน์ที่ชุมชนจะได้รับเป็นหลัก 

6) ควรส่งเสริมให้มีการด าเนินงานร่วมกันระหว่างภาครัฐ ภาคประชาชน องค์กรทางธุรกิจ ทั้งสภา
อุตสาหกรรม หอการค้า ผู้ประกอบการต่างๆ ในการติดตามเฝ้าระวังผลกระทบในด้านต่างๆ ที่อาจ
เกิดข้ึนจากโครงการฯ ตลอดจนร่วมกันในการแสวงหาแนวทางป้องกันและแก้ไขปัญหาที่อาจเกิดข้ึน 
เพื่อความเป็นหนึ่งเดียวในการพัฒนาในรูปแบบของคณะกรรมหรือองค์กร 

7) ควรมีการวิเคราะห์ถึงผลกระทบโครงการพัฒนาท่าเรือทวายที่มีต่อประเทศไทยในแต่ละช่วงเวลาอย่าง
ต่อเนื่อง เพื่อเตรียมความพร้อมกับการเปลี่ยนแปลงที่อาจเกิดข้ึนได้ตลอดเวลา 
 

6.4. ข้อเสนอเชิงนโยบายด้านกฎระเบียบ 
1) ควรศึกษา และท าความเข้าใจให้ชัดเจนถึงกฎระเบียบต่างๆ ทั้งในส่วนที่เกี่ยวข้องโดยตรง และโดย

อ้อม 
2) ควรมีการจัดต้ังหน่วยงานที่จะท าหน้าที่ให้ความช่วยเหลือในการท าความเข้าใจในเรื่องของกฎหมาย

แก่นักลงทุนและผู้ที่สนใจด าเนินธุรกิจ ทั้งในแง่ของการตีความและการบังคับใช้กฎหมาย ตลอดจน
การติดตามการเปลี่ยนแปลงระเบียบขั้นตอน หรือกฎหมายต่างๆ ที่เกี่ยวข้องที่อาจเกิดข้ึน 

3) ควรมีการตั้งคณะกรรมการเพื่อท าหน้าที่ในการตรวจสอบ ทบทวน กฎหมายที่เกี่ยวกับการลงทุน การ
ด าเนินธุรกิจ ระเบียบพิธีการทางศุลกากร หรอืกฎหมายอื่นที่เกีย่วข้อง เพื่อเอื้อประโยชน์แก่การลงทุน 
อ านวยความสะดวกในข้ันตอนการด าเนินการต่างๆ  โดยเป็นการด าเนินงานร่วมกันระหว่างภาครัฐ 
ภาคเอกชน ซึ่งรวมถึงหน่วยงาน หรือองค์กรในพื้นที่ 

4) ควรมีการก าหนดมาตรการที่ชัดเจนในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการเคลื่อนย้ายแรงงาน เพื่อความเป็น
ระเบียบและน ามาซึ่งการมีฐานข้อมูลด้านแรงงานที่จะใช้ในการบริหารจัดการต่อไป 
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แม้ว่าในปัจจุบัน การด าเนินการของโครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวายจะด าเนินการเป็นไป
อย่างช้าๆ แต่การวิจัยในชุดน้ีไดด้ าเนินการภายใต้สมมติฐานว่า มีการพัฒนาท่าเรือทวายและเขตนิคมอุตสาหกรรมทวาย
เกิดข้ึนแล้ว ดังนั้นการจะพัฒนาประเทศไทยให้เป็นศูนย์กลางด้านการค้า การลงทุนและโลจิสติกส์ในภูมิภาค เอเซีย
ตะวันออกเฉียงใต้นี้ จ าเป็นอย่างยิ่งยวด ที่จะต้องมีการพัฒนาการสร้างโครงข่ายต่างๆ ตามข้อเสนอเชิงนโยบายของ
ภาครัฐดังกล่าวข้างต้น และเพื่อให้เป็นไปตามแผนการด าเนินการในแต่ละช่วงระยะเวลาต่างๆ สิ่งส าคัญที่ขาดไม่ได้คือ 
จะต้องค านึงถึง ระบบ Supply Chain Network ระหว่าง 2 ท่าเรือและเขตอุตสาหกรรมโดยรอบตลอดแนวการ
เช่ือมโยงระหว่างกันด้วย โดยการสร้างสมดุลทั้งอุปสงค์ กับอุปทาน ในเชิงการค้า การลงทุน การผลิต การขนส่ง
สินค้าเข้าออก ระหว่าง 2 ท่าเรือ รวมถึงผลประโยชน์ที่ภาคอุตสาหกรรมโดยรอบตลอดแนวเส้นทางการเช่ือมโยงที่จะได้
ใช้ประโยชน์ทั้งการน า วัตถดิบเข้าและการส่งออกด้วยต้นทุนโลจิสติกส์ที่เหมาะสม ตั้งแต่กระบวนการรับเข้าวัตถุดิบ 
กระบวนการผลิต การแปรรูป การบรรจุ การเก็บรักษา การกระจายสินค้า จนกระทั่งการล าเลียงผ่านพิธีการเพื่อการ
ส่งออก  

ทั้งนี้หากโครงการท่าเรือน้ าลึกและนิคมอุตสาหกรรมทวายต้องใช้ระยะเวลามากกว่า 10 ปี เหมือนการพัฒนา
ท่าเรือแหลมฉบังแล้ว ต้องค านึงถึงแรงจูงใจที่จะต้องปรับเปลี่ยนภายในภาคอุตสาหกรรมขนาดใหญ่  ขนาดกลาง และ
ขนาดย่อม โดยต้องมุ่งเน้นการพัฒนาผลลัพธ์เชิงนวัตกรรมการออกแบบ การผลิตข้ันสูง การบริการเหนือความคาดหวัง 
เพื่อหลีกเลี่ยงผลกระทบของอัตราค่าจ้างแรงงานข้ันต่ าที่มีราคาถูกในเขตนิคมอุตสาหกรรมทวาย ซึ่งเมื่อด าเนินการตาม
นี้แล้ว ก็จะท าให้เกิดผลประโยชน์เชิงเศรษฐกิจตลอดแนวเส้นทาง และมีการใช้ประโยชน์จากการลงทุนของภาครัฐอย่าง
แท้จริง ส่งผลใหน้ าไปสูก่ารรักษาสถานะการเติบโตทางด้านเศรษฐกิจของประเทศรวมถึงการเปน็ศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์
ของภูมิภาคนี้ด้วยเช่นกัน 
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ภาคผนวก ก 
ภาพประกอบการประชุมกลุ่มย่อยรายจังหวัด 

 
โครงการศึกษาผลกระทบด้านการค้าและโลจสิติกสจ์ากการด าเนินการของท่าเรือทวาย 

ประเทศสหภาพเมียนมาร ์
 

 
1. วันท่ี 28 ก.ย. 55 จังหวัดชลบุรี ครั้งท่ี 1 

 

 
 

 
2. วันท่ี 1 ต.ค. 55 จังหวัดฉะเชิงเทรา 
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3. วันท่ี 2 ต.ค. 55 จังหวัดสมุทรปราการ 
 

  
 

 
4. วันท่ี 3 ต.ค. 55 จังหวัดสมุทรสาคร 
 

 
 

 
5. วันท่ี 4 ต.ค. 55 จังหวัดนครปฐม 
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6. วันท่ี 5 ต.ค. 55 จังหวัดกรุงเทพ ฯ นนทบุรี 
 

 
 

 
7. วันท่ี 10 ต.ค. 55 จังหวัดปทุมธานี 
 

 
 
8. วันท่ี 11 ต.ค. 55 จังหวัดอยุธยา 
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9. วันท่ี 12 ต.ค. 55 จังหวัดราชบุรี 
 

 
 
 

10. วันท่ี 15 ต.ค. 55 จังหวัดระยอง 
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11. วันท่ี 24 ต.ค. 55 จังหวัดชลบุรี ครั้งท่ี 2 
 

 
 
12. วันท่ี 25 ต.ค. 55 จังหวัดกาญจนบุรี 
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ภาคผนวก ข  
ภาพประกอบการเดินทางส ารวจพื้นที่ และสัมภาษณ์เชิงลกึในประเทศสหภาพเมียนมาร ์

 
 
 
วันท่ี 17 กันยายน 2555 

1. เข้าพบและสัมภาษณ์ นายพิษณุ สุวรรณะชฎ เอกอัครราชทูต ณ กรุงย่างกุ้ง ประเทศสหภาพเมียนมาร์ 
 

 
 

 
วันท่ี 18 กันยายน 2555 

1. เยี่ยมชมการด าเนินการ และสัมภาษณ์ Captain Aung Khin Myint  
Chairman of Myanmar International Freight Forwarders Association (MIFFA) 
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วันท่ี 19 กันยายน 2555 
1. เยี่ยมชมการด าเนินการ และสัมภาษณ์ผู้บริหารระดับสูง บริษัท UMG Myanmar Group (Volvo) 

บริษัทผู้ผลิตและน าเข้ารถบรรทุกขนาดใหญ่ กิจการในเครือธุรกิจก่อสร้าง และการขนส่ง  

 
 

 
2. เข้าพบและสัมภาษณ์ผู้บริหารระดับสูง กลุ่มบริษัท Asia World เป็นกลุ่มบริษัทรับเหมาก่อสร้างขนาด

ใหญ่ในภายในประเทศสหภาพเมียนมาร์ 
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3. เข้าพบและสัมภาษณ์ผู้บริหารระดับสูง กลุ่มธุรกิจบริการของคนไทย ท่ีไปลงทุนในเมียนมาร์ ซึ่งเป็นกลุ่ม

บริษัทนักธุรกิจไทย ด้านบริการ ส ารวจ และรับเหมาก่อสร้าง 

 
 
วันท่ี 20 กันยายน 2555 

1. เข้าพบและสัมภาษณ์ ผู้บริหารระดับสูง ภาควิชาการ Myanmar Maritime University (MMU)  

 
 

2. เข้าเยื่ยมชมกิจการ และสัมภาษณ์ตัวแทนผู้บริหารระดับสูง เขตนิคมอุตสาหกรรมเอกชนและท่าเรือทิ
ลาวา Myanmar International Terminals Thilawa (MITT) 
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3. เข้าเยื่ยมชมกิจการท่าเรือย่างกุ้ง และสัมภาษณ์ตัวแทนผู้บริหารระดับสูง องค์กรภาครัฐ การท่าเรือ
สหภาพเมียนมาร์ Myanmar Port Authority (MPA) 

 
 

วันท่ี 21 กันยายน 2555 
1. เข้าพบและสัมภาษณ์ ท่านประจวบ สุภินี อัครราชทูตท่ีปรึกษาฝ่ายการพาณิชย์ ณ กรุงย่างกุ้ง ประเทศ

สหภาพเมียนมาร์ 
 

   



304 
 

 

วันท่ี 19 พฤศจิกายน 2555 
1. เข้าพบและสัมภาษณ์ ภาคเอกชนเมียนมาร์ในส่วน ผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ 

 Mr. HLA MYINT THEIN, กรรมการผู้จัดการบริษัท, Win Universe Limited as Representative 

 Mr. PIYE PHYOE AUNG, ผู้อ านวยการ, บริษัท CP World  

 Miss OHN MAR MAW, กรรมการบริหาร, บริษัท Awards Logistics 

 Miss MAY OO KHAING, กรรมการผู้จัดการ, บริษัท Ocean Crown Services 
 

 
 
 

วันท่ี 20 พฤศจิกายน 2555 
1. เข้าพบและสัมภาษณ์ ตัวแทนภาครัฐ จาก Ministry of Commerce 

 Mr. MINN MINN, Director, Directorate of Trade 

 Mr. ANG SOE, Director, International Trade Promotion Department 

 Mr. KHIN MAUNG LAY, Director, Department of Border Trade 
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2. เข้าพบและสัมภาษณ์ ตัวแทนภาครัฐ จาก Ministry of Transport and Minisry of Construction 

 Mr. HAN SEIN, Deputy Ministry of Transport 

 Mr. SOE TINT, General Director, Ministry of Transport 

 Miss HLA HLA THWE, Superintending Engineer, Road Department, Ministry of 
Construction 

 



306 
 

 

วันท่ี 21 พฤศจิกายน 2555 
1. เข้าพบและสัมภาษณ์ ตัวแทนภาครัฐ จาก Ministry of National Planning and Economic 

Development 
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2. เดินทางจาก กรุงเนปิดอว์ ไปยังเมืองเศรษฐกิจมัณฑะเลย์  
ส ารวจสภาพเส้นทางการเชื่อมโยงการคมนาคมกับเมียนมาร์ตอนกลางไปยังเมียนมาร์ตอนบน 
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วันท่ี 22 พฤศจิกายน 2555 
1. เข้าพบและสัมภาษณ์ ผู้บริหารระดับสูง ภาคเอกชนไทย ท่ีไปลงทุน ณ นครมัณฑะเลย์ 

 คุณบุญชัย นพบุรนาถ ประธานเจ้าหน้าที่บริหาร โรงแรม Mandalay Hill Resort 

 
2. ส ารวจสภาพเศรษฐกิจ ณ นครมัณฑะเลย์ และผลงานของบริษัท ITD ในการก่อสร้างสนามบิน

นานาชาติมัณฑะเลย์  
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ภาคผนวก ค  
แบบสอบถามการส ารวจพืน้ที่และแบบสัมภาษณ์เชงิลึก 

โครงการศึกษาผลกระทบด้านการค้าและโลจสิติกส์  
จากการด าเนินการของท่าเรือทวาย ประเทศสหภาพเมียนมาร์ 

 
ข้อมูลทั่วไป 
ช่ือผู้สัมภาษณ์.............................................................................................................. ................. 
วันที่สัมภาษณ์........................................................ เวลา.................................................. .............. 

ช่ือสถานประกอบการ….............................................................................................. 
 ช่ือผู้ให้ข้อมูล...........................................................................................................  
 ต าแหน่ง.................................................................................................................  
 โทรศัพท์.......................................................โทรสาร...............................................  
 E-mail.......................................................... 
 Website....................................................... 

1) โครงการในการก่อสร้างท่าเรือทวาย เป็นโครงการที่มีความส าคัญกับประเทศอย่างไร และภูมิภาคอย่างไร (AEC) 
และคิดว่าโครงการนี้ก่อให้เกิดประโยชน์กับประเทศไทยในด้านใดบ้าง 

 
 
 

2) โครงการในการก่อสร้างท่าเรือทวาย มีแหล่งเงินทุนจากไหน อย่างไร และแผนการด าเนินการก่อสร้างอย่างไร 
(ระยะเวลาอย่างไร) 

 
 
 

 
 

3) โครงการการก่อสร้างท่าเรือทวาย จะมีส่วนช่วยให้ต้นทุนด้านโลจิสติกส์ หรือดัชนีช้ีวัดด้านโลจิสติกส์ลดลงหรือไม่  
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4) ท่านคาดว่าการลงทุนส่วนใหญ่จะเกิดข้ึนจากการย้ายฐานการผลิต หรือการเพิ่มก าลังการผลิตใหม่ (ขยายตัว
เพิ่มข้ึน) 

 
 
 

5) ปัจจุบันมีผู้ร่วงลงทุน (Demand) ในพื้นที่ หรือคาดการณ์ ด้านโลจิสติกส์หรือการค้าที่จะเกิดข้ึนในโครงการฯหรือ
นิคมฯ แล้วบ้างหรือไม่ อย่างไร 

 
 
 

6) ปัจจัยส่งเสริมการด าเนินการก่อสร้างท่าเรือทวายมีอย่างไรบ้าง และอุปสรรคที่ส าคัญ 
 
 
 

7) อยากให้ภาครัฐหรือองค์กรระหว่างประเทศสนับสนุนอย่างไร (องค์กรระหว่างประเทศอะไร) 
 
 
 

 
8) นโยบายหรือยุทธศาสตร์หลักของในประเทศไทยหรือระดับภูมิภาคที่จะช่วยส่งเสริมโครงการฯ มีอย่างไรบ้าง 

หรือไม่มี 
 
 
 

9) การเรียกร้องด้านสิทธิมนุษยชนและสิ่งแวดล้อมมีผลกระทบหรือไม่ และมากน้อยอย่างไร 
 
 
 

10) กฎระเบียบและการเมืองส่งผลกระทบต่อโครงการทวายหรือไม่ อย่างไร (ทั้งประเทศสหภาพเมียนมาร์และ
ประเทศไทย) 

 
 



312 
 

 

 
 อื่นๆ 

 
 
 

 
 

แบบสมัภาษณ์ในประเด็นเพิ่มเติม 
 

 

ล า
ล าดับ 

ประเด็นตั้งต้นการหารือ 

2 ถ้ามีการย้ายฐานอุตสาหกรรมจะเป็นไปในลักษณะอย่างไร 

3 คิดว่าเมื่อมีการเปิดด าเนินการทา่เรอืทวาย จะมีการเคลื่อนย้ายแรงงานหรือไม่ และผลกระทบที่
จะเกิดกับตลาดแรงงาน   ในประเทศจะเป็นอย่างไร 

4 ต้นทุนด้านการขนส่งที่อาจจะลดลงจากการที่ท่าเรือทวายเปิดด าเนินการ จะส่งผลดีต่อ
อุตสาหกรรมประเภทใดบ้าง 

5 หากท่าเรือน้ าลึกทวายเปิดท าการ ท่านคิดว่าจะมีอุตสาหกรรมหรือธุรกิจประเภทใหม่ๆเกิดข้ึน
หรือไม่ ถ้าเกิดจะเป็นธุรกิจประเภทใด 

6 คิดว่าทวายมีศักยภาพดึงดูดนักลงทุนมากน้อยแค่ไหน เพราะอะไร 

7 มูลค่าน้ าเข้า-ส่งออก จะเปลี่ยนแปลงไปมากน้อยแค่ไหน 

8 มีการเตรียมพร้อมอย่างไร เพื่อที่จะรองรับความเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดข้ึน 

9 ปัจจุบันการหารือในส่วนของการร่วมทุนในระดับ รัฐต่อรัฐ มีแนวโน้มอย่างไร 

1 มีการเตรียมการเรื่อง เขตนิคม หรือ การรองรับเขตเศรษฐกิจพิเศษ บ้านพุน้ าร้อน หรือไม่ 

1 แหล่งเงินทุนส าคัญในการพัฒนาท่าเรือทวายและเขตนิคมอุตสาหกรรมทวายมาจากแหล่งใด 
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1 ผลกระทบที่อาจจะต้องปรับหรือรองรับ อย่างไรต่อท่าเรือแหลมฉบัง 

1 แผนพัฒนาท่าเรือส ารอง หรือท่าเรือเพิ่มเติมตามแนวชายฝั่งอันดามันของไทย มีหรือไม่  
เช่นปากบารา 

1 อื่นๆ (ถ้ามี) 

 
 

 
 


